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1.0 Allgemeines
5.5  Radverkehr, Radwege

6.1  Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen Titel
K.E. Watkins; C. Clark; P. Mokhtarian; G. Circells; S.L. Handy; A. Kendall
Priferenzen bei Radverkehrsanlagen und Wirkungen auf die Steigerung von Fahrten mit dem Rad (

(Orig. engl.: Bicycle facility preferences and effects on increasing bicycle trips) h Originaltitel bei fremdsprachiger Literatur]

‘Wushmgmm D.C.: Transportation Research Board (TRB), 2020, 135 5., zahlr. B, T, Q, Anh
941). — ISBN 978-0-309-48127-4

Viele Gemeinden investieren auch in den USA in die Fahrradinfrastruktur. Um Entscheidungen Gber den Standort von Rad-
verkehrsanlagen sowie darUber, welche Arten von Anlagen zu bauen, zu installieren oder zu modifizieren sind, besser zu
informieren, sollte die Infrastruktur von Anlagen im Hinblick auf ihre Auswirkungen auf die Nutzerzahlen, auf den Betrieb
des Fahrradnetzes und auf die Art und Weise, wie breite Bevélkerungsschichten fur das Fahrradfahren gewonnen werden
kdnnen, untersucht werden. Zwar wurde bereits eine betrachtliche Anzahl von Forschungsarbeiten abgeschlossen, die die
Priferenzen der Fahrradnutzer in Bezug auf die Arten von Fahrradeinrichtungen bewerten, doch haben diese Bemihungen
in der Regel keine ausreichenden Informationen Uber die latente Nachfrage nach Informationen Gber potenzielle Fahrrad-
fahrer und dardber, welche Art von Fahrradeinrichtungen neue Nutzer anziehen wirde, hervorgebracht. Die Praferenzen
bei der Fahrradinfrastruktur sind wichtig, um sie fur potenzielle Nutzer zu verstehen, und kénnen einen Einblick in die
cheidung eines Einzelnen far das Fahrrad geben. Die meisten Studien, die sich mit diesen Themen befasst haben, ha-

en sich auf Regionen konzentriert, in denen das Radfahren bereits gut etabliert ist. Infolgedessen ist es schwierig zu wis-
sen, wie die Schlussfolgerungen aus solchen Untersuchungen mit Orten mit einer aufkommenden Fahrradkultur in Verbin-

V.

Kurzfassung (Abstract)

en kdnnen. Der Forschungsbericht fasst die Ergebnisse einer Zwei-Wellen-Umfrage (N=1.223 und 583)
e Praferenzen aktueller und potenzieller Radfahrer in Gebieten zusammen, in denen das Fahrrad als

Verkenrsmittel noch im Entstehen begriffen ist. Der Zweck der ersten Welle bestand dann, die allgemeine Wahrnehmung
von und die Praferenzen gegenlber verschiedenen Arten von Fahrradinfrastruktur, wie zum Beispiel Markierungssymbole
bei gemeinsam genutzten Fahrstreifen ("Sharrows"), Radwege, "gepufferte” Radfahrstreifen, geschitzte Radwege und
Mehrzweckwege auf Strafen mit 2 oder 4 Fahrstreifen zu bewerten. Der Zweck der zweiten Welle bestand darin, Verhal-
tens&nderungen und Wahrnehmungen der Verkehrsverbesserung an Behandlungsorten zu messen und mit den an Kon-
trollorten gemessenen zu vergleichen.
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Allgemeines

82081

0.1 StraBengeschichte
5.1 Autobahnen

K. Heyd

Die Autobahn in Baden-Wiirttemberg: von der Wiedervereinigung bis heute. - Herausgegeben von der Au-
tobahn GmbH des Bundes und der Vereinigung der Straien- und Verkehrsingenieure in Baden Wiirttem-
berg

Sindelfingen: molino Verlag, 523 S., zahlr. B, T, Q. - ISBN 978-3-948696-80-1

Die Arbeit versteht sich als Nachfolgewerk der Dokumentation 50 Jahre Autobahnen in Baden- Wiirttemberg”
von Klaus Schefold und Alois Neher. Die raumliche Abgrenzung dieses Werkes aus dem Jahr 1986 wurde
beibehalten. Den groben zeitlichen Rahmen der Dokumentation bilden die darauffolgenden drei Jahrzehnte
von 1990 bis 2020. Diese zeitliche Begrenzung wurde jedoch nicht ganz trennscharf vorgenommen. Zur Ab-
rundung einzelner Projekte sind in einigen Fallen auch Ereignisse vor 1990 oder nach 2020 beschrieben. Die
Dokumentation gliedert sich in zwei Hauptteile. Im ersten Teil finden sich allgemeine, fachliche und statisti-
sche Informationen. Hier sind die verschiedenen Fach- und Themenbereiche behandelt, die zum Strafienwe-
sen gehoren. Im zweiten Teil geht es um die Entwicklung der einzelnen Autobahnen mit ihren verschiedenen
Streckenabschnitten. Die vielfaltigen Beziige zwischen den beiden Hauptteilen sind gegenseitig referenziert.
Wie man bei der Lektiire dieser Arbeit feststellen kann, ist in der betrachteten Zeitspanne sehrviel geschehen.
In einigen Fallen wurden typische und besonders erwahnenswerte Beispiele, die fiir das Ganze stehen, aus-
gewahlt. Im laufenden Text sind die jeweiligen Quellen angegeben. Dort, wo keine besonderen Quellen er-
wahnt sind, stammen die Informationen und Abbildungen aus den jeweils zustandigen Fachreferaten des Lan-
desamts fir Straflenwesen, der Regierungsprasidien sowie der Autobahn GmbH.
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0.1 StraBengeschichte
5.1 Autobahnen

L. Kistner, S. Franz
Es war einmal im Wehretal - eine deutsche Autobahn-Geschichte

VSVI Journal: Zeitschrift der Vereinigung der Strallenbau- und Verkehrsingenieure Hessen e. V. [2025], S. 25-
35 12B,12Q

Der Neubau der A 44 Kassel-Eisenach hat bekanntlich eine lange Geschichte. Der nachfolgende Beitrag gibt
anlasslich der Verkehrsfreigabe des zentralen Herzstiicks im Wehretal, am 9. Dezember 2024, Einblick in die
Historie und die planerischen Herausforderungen im politischen Umfeld. Anhand ausgewahlter Beispiele aus
dem breit gefacherten Spektrum an Ingenieuraufgaben werden die hier gefundenen, zum Teil au3ergewdhn-
lichen technischen Losungen, vorgestellt. Es bleibt zu beobachten, wie die A 44 im Wehretal verkehrlich, aber
auch als bauliche Anlage in der Landschaft angenommen wird. Das hangt natirlich auch ganz wesentlich von
der Fertigstellung der restlichen Abschnitte VKE 11, C231 und C241 ab. Die dstlichste VKE C241 zwischen der
AS Sontra-0st und dem Wommener Dreieck, mit der Anbindung an die A 4, wird derzeit mit Hochdruck voran-
getrieben und voraussichtlich im Frihjahr 2026 dem Verkehr tbergeben. Auch die beiden &stlichsten Ab-
schnitte besaflen planerische Herausforderungen. Diese konnten jedoch schnell identifiziert werden, indem
eine konsequente Analyse des Entwurfs im Hinblick auf den bisher erkannten Fortschreibungsbedarf weiteren
Planungsvertiefungen vorangestellt wurde. Um auf eine provisorische Anschlussstelle vor dem Tunnel Alber-
berg verzichten zu konnen, ist auch hier die VKE-Grenze zwischen den beiden &stlichsten



Planungsabschnitten bis westlich der Talbriicke Riedmiihle verschoben worden. Dadurch lieBen sich auch die
zeitlichen Abhangigkeiten zwischen der Herstellung der Talbriicke Riedmiihle bei einem Trinkwasserbrunnen
fur die Versorgung einiger Ortslagen von Sontra und des bislang dafiir genutzten Brunnens losen, der wegen
der Nahe zur Trasse nicht weiter betrieben werden darf. Spatestens mit der Verfligbarkeit der C241 entsteht
auch ein hoher Realisierungsdruck auf den verbleibenden Liickenschluss durch die C231, an der zumindest
im westlichen Teil die Arbeiten im November 2024 begonnen werden konnte. Die beiden Talbriicken Lindenau
und Kulmrich sind bereits fertiggestellt, so dass nur noch ein Baulos mit den zwei Tunneln Bubenrad und
Dachsloch iibrig bleibt.
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0.1 StraBengeschichte
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

H. Bodenschatz, V. Grau, C. Post, M. Welch Guerra
Stadtebau im Nationalsozialismus: Angriff, Triumph, Terror im europdischen Kontext 1933-1945

Berlin: DOM Publishers, 2025, 623 S., zahlr. B, Q, [Schriften des Architekturmuseums der Technischen Uni-
versitdt Berlin; Schriften des Instituts fir Europdische Urbanistik der Bauhaus-Universitit Weimar/]. - ISBN
978-3-86922-653-4

Stadtebau war ein wesentliches Instrument der nationalsozialistischen Diktatur. Er diente der Legitimation
von Herrschaft und der Demonstration von Starke. Er begleitete Aufristung und Krieg, er vermittelte das
gesellschaftspolitische Programm, war ein Medium der Konkurrenz mit anderen Staaten und grenzte syste-
matisch Bevolkerungsgruppen aus. In dieser Rolle wird der Stadtebau des Nationalsozialismus - wie auch der
anderer Diktaturen Europas - bis heute unterschatzt. Dabei stellt gerade der Stadtebau eine aussagekraftige
historische Quelle Gber Funktionsweise und Programm des Regimes dar, die teilweise in die heutige Zeit hin-
einwirkt. In "Stadtebau im Nationalsozialismus: Angriff, Triumph, Terror im europdischen Kontext 1933-1945"
betrachten die Herausgeber und Herausgeberinnen rund um Harald Bodenschatz und Max Welch Guerra den
Stadtebau der NS-Diktatur erstmals nicht nur im Kontext anderer europaischer Diktaturen jener Zeit, sondern
auch in seiner auflerordentlichen Dynamik und Komplexitat. Denn zwischen 1933 und 1945 wechselten mehr-
mals die gro3en Themen des Stadtebaus, die wichtigsten Akteure, die Inhalte der Propaganda, die betroffenen
Stadte und Gebietstypen, die Programme und Praktiken, die Gewinner und Verlierer. Diesen mitunter hekti-
schen Wandel des Stadtebaus mit all seinen konzeptionellen Kontroversen periodisieren die Autorinnen und
Autoren in die drei Phasen Angriff (1933-1937), Triumph (1937-1941) und Terror (1941-1945). Dabei geht der
Band weit tber die tblichen (Einzel-) Darstellungen bekannter Monumentalbauten und zentraler Achsen hin-
aus und beriicksichtigt ebenso den Wohnungsbau, Altstadterneuerungen, innere Kolonisation, Industrie- und
militdrische Anlagen, die gro3rdumige Infrastruktur (wie den Reichsautobahnbau) sowie Erziehungsanstalten
und Lager. Damit korrigiert das Werk schlief3lich die bis heute weitverbreiteten Bilder und Interpretationen
der Nazi-Zeit, wie etwa den Umbau Berlins zu einer "Welthauptstadt Germania” In dieser Monografie entsteht
so, mit groflem Bildmaterial, eine vielschichtige und umfassende Gesamtschau auf die baulich-raumlichen
Planungen und Realisierungen des Nationalsozialismus die es ermdglicht Unterschiede und Gemeinsamkei-
ten in Relation zu den anderen europaischen Diktaturen zu erkennen. Der gesellschaftswissenschaftliche An-
satz des Autorenteams geht weit ber Planungs- und Gestaltungskriterien hinaus und spricht damit auch
Menschen an, die sich fir die Mechanismen von Diktaturen allgemein und insbesondere im 20. Jahrhundert
interessieren.
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0.1 StraBengeschichte
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
5.10 Entwurf und Trassierung

U. Knapp, J. Pampe

Gebt den Biirgern den Stadtraum zuriick! Aktivierung und Qualifizierung vorhandener offentlicher Stadt-
raume in Berlin

Planerin (2025] Nr. 4, S. 48-50, 3 B



In Valencia hat die Stadtverwaltung in den 1960er Jahren den Rio Turia aus der Mitte der Stadt an ihren aufle-
ren Rand verlegt und umgeleitet. Sie wollte in seinem Flussbett eine sechsspurige Autobahn bauen. Der Plan
ist am Protest der Biirger der Stadt gescheitert. Nach langen Auseinandersetzungen wurde anstelle der Au-
tobahn ein 7 km langer, ca. 500 m breiter Park angelegt. Der Park ist heute ein viel genutzter, ein geliebter
Ort im Stadtleben Valencias, der durch Calatravas Kulturmonumente, dicht am Mittelmeer, geadelt wird. Wir
regen an, die Leipziger Strafe als unseren verlorenen Rio-Turia zu betrachten und sein leegeraumtes Fluss-
bett fir die Stadtzukunft Berlins neu zu denken. Mit der Zurichtung der Leipziger StrafBle zur vielspurigen
Durchfahrtstrafle, einer zentralen Verkehrsachse Berlins von West nach Ost mitten durch sein historisches
Zentrum, wurden den Birgern und Institutionen, die hier leben und arbeiten, viele Chancen genommen, ein
selbstbestimmtes, stadtisches Leben zu entwickeln. Die nur unter Lebensgefahr zu Giberquerende Strafe, ihr
24 Stunden flieBender Verkehr verbannt jedes 6ffentliche Leben an die Riickseite der Gebaude. Er verbirgt das
historische Gewicht der Leipziger Strafle, des jahrhundertalten Stadtboulevards hinter Zaunen. lhre preuf3i-
schen, ihre Weimarer, ihre DDR- und ihre wiedergewonnenen gesamtdeutschen Geschichten, ihre astheti-
schen Antworten auf das Leben ihrer jeweiligen Zeit finden hier keinen 6ffentlichen Raum, um sich vorzufiih-
ren. Es wird vorgeschlagen, die bis zu 60 m breite Durchfahrtstrafle vom Leipziger Platz bis zum Molkenmarkt
in einen langgestreckten Park umzubauen. Dieser "Berliner Leipziger Park” ist schon heute hervorragend mit
U- und S-Bahn erschlossen. Eine Straflenbahn entlang der Leipziger Straf3e vom Leipziger Platz bis zum Mol-
kenmarkt soll diese ErschlieBung vervollstandigen und die durchgehende Erreichbarkeit sicherstellen.
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0.1 StraBengeschichte
5.5 Radverkehr, Radwege

B. Horn
Geschichte der stadtischen Radverkehrsplanung

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 102. Lie-
ferung, 2025, Ordner 1, Kapitel 2.1.1.2, 22 5., 3 T, zahlr. Q

Der Beitrag beschreibt die planerische Befassung mit dem Fahrrad als Bestandteil der urbanen Mobilitat seit
ihrem Beginn Anfang des 20. Jahrhunderts. Diese Geschichte vom Aufstieg des Fahrrads zu einem Massen-
verkehrsmittel bis zur Mitte des vergangenen Jahrhunderts iiber den Niedergang in den folgenden Jahrzehn-
ten im Zeichen der Massenmotorisierung bis zur bis heute andauernden Renaissance seit iber 30 Jahren zeigt
exemplarisch den Einfluss von Planung und Politik auf das Verkehrsverhalten in den Stadten auf. Der Autor
leitet daraus Schlussfolgerungen fiir zukiinftiges planerisches Handeln ab.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

N. Kimak, J. Bauer, A.-M. Dietrich

Aus JugendticketBW wird D-Ticket JugendBW
Nahverkehr 43 [2025]) Nr. 7+8, S. 16-20, 6 B, 6 Q

Zum 1. Dezember 2023 wurde das JugendticketBW durch das D-Ticket JugendBW abgeldst. Durch die gute
Vorarbeit im JugendticketBW konnten das bestehende Grundgeriist des Ticketangebots sowie bereits etab-
lierte Prozesse Gibernommen werden. Des Weiteren konnte die Zufriedenheit der Kundengruppe beibehalten
und die Nachfrage seit 2021 gesteigert werden. Auch in Zukunft soll das Ticketangebot verstetigt werden, um
die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs fir junge Menschen in Ausbildung weiterhin zu ermdglichen und ihren
Alltag nachhaltig und flexibel zu gestalten.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.3 Tagungen, Ausstellungen

Zukunft des europaischen Verkehrs: Infrastruktur, Dienstleistungen und Technologien
GRV-Nachrichten (2025] Nr. 131, S. 23-26, 3 B



Unter dem Motto "Future of European transport: infrastructure, service and technologies” fand am 26. und
27. Juni 2025 in der Universitat von Cergy (CY Uni, etwa 35 Kilometer nordwestlich von Paris) der 23. Europa-
ische Verkehrskongress (23rd European Transport Congress) statt. Hintergrund: Die Europédische Union (EU)
will die schadlichen Auswirkungen des Verkehrssektors angehen, indem sie Klimaneutralitat anstrebt und die
Wettbewerbsfahigkeit der europaischen Wirtschaft starkt, in der die Unternehmen in der Welt einem immer
harteren Wettbewerbsdruck ausgesetzt sind. Kommissionsprasidentin Ursula von der Leyen hat angekiindigt,
dass sie den Green Deal als Prioritat beibehalten wird. Doch der Green Deal der EU und die Dekarbonisie-
rungs-Politik in Europa, die angesichts der immer noch steigenden Kohlendioxid-Emissionen des Verkehrs-
sektors unerlasslich sind, haben es schwer, die politische und gesellschaftliche Akzeptanz eines grofien Teils
der Biirgerinnen und Biirger zu gewinnen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.3 Tagungen, Ausstellungen }
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

C. Raab, J. Lenk
Nachhaltige Mobilitat ohne Beeintrachtigung kiinftiger Generationen
Stralle und Verkehr 111 [2025] Nr. 7-8, S. 46-53, 2B, 15 Q

Im Rahmen eines Workshops des VSS-Wissenschaftsrats (WR) diskutierten Expertinnen und Experten aus
Deutschland, Osterreich und der Schweiz zentrale Herausforderungen und Lésungsansitze fiir eine nachhal-
tige Mobilitat der Zukunft. Im Fokus standen 6kologische, 6konomische und soziale Aspekte - von emissions-
armem Glterverkehr Gber soziale Gerechtigkeit bis hin zu technologischen Innovationen wie automatisiertes
Fahren. Ziel war es, Impulse fiir eine ganzheitliche Mobilitatswende zu geben und die Grundlagen fir zukinf-
tige Stellungnahmen zu schaffen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.9 Bibliotheks-, Presse-, Bild- und Filmwesen
16.7 Fahrzeuge, Maschinen, Gerite (Mechanisierung)

S. Gietkowski
Mobilitat
VKS News (2025] Nr. 298, 5. 3

Die kommunale Mobilitat fir den Betriebsdienst hat in den letzten Jahren eine bemerkenswerte Entwicklung
durchlaufen. Was einst als Zukunftsvision begann, ist heute vielerorts strategisch verankert und in der Um-
setzung begriffen. Die Diskussionen liber geeignete Fahrzeugtypen, alternative Antriebe und erste Skizzen
zur Ladeinfrastruktur haben sich weiterentwickelt - hin zu konkreten Investitionen, realen Umstellungen und
messbaren Fortschritten. Einige Unternehmen stehen bereits an dem Punkt, an dem die strategischen Ent-
scheidungen getroffen sind: Die Wahl der Fahrzeuge ist erfolgt, die Ladeinfrastruktur ist nicht mehr nur ge-
plant, sondern in Teilen bereits umgesetzt. Jetzt geht es darum, die gesetzten Ziele konsequent zu verfolgen
- mit dem klaren Fokus darauf, den Fuhrpark bis zu einem definierten Zeitpunkt weitgehend umgestellt zu
haben. Die Ausgabe 298 der Zeitschrift VKS News dokumentiert genau diesen Ubergang: von der Konzept-
phase zur operativen Umsetzung. Sie zeigt in zehn Beitragen, wie sich die kommunale Mobilitat in Echtzeit
verandert - und wie sich die Themen, die in frilheren Ausgaben noch als Herausforderungen beschrieben
wurden, heute als konkrete Projekte und Erfahrungsberichte wiederfinden. Die Mobilitatswende ist kein abs-
traktes Ziel mehr, sondern ein Prozess, der greifbar geworden ist. Sie verlangt nicht nur technologische L6-
sungen, sondern auch strategische Klarheit, Mut zur Veranderung und die Fahigkeit, langfristige Ziele mit
kurzfristigen Mafinahmen zu verbinden.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften

F. Fichert, R. Sterzenbach
Verkehrspolitik und Verkehrswende: Kontroversen, Daten und Fakten zur Nachhaltigkeit
Stuttgart: Kohlhammer, 2025, 353 S., zahlr. Q. - ISBN 978-3-17-044441-6

Der Verkehr ist sowohl eine Voraussetzung fiir wirtschaftlichen Wohlstand und die Wahrnehmung personli-
cher Freiheitsrechte als auch ein bedeutender Verursacher lokaler und globaler Umweltprobleme. Die mit-
unter erbittert gefiihrten verkehrspolitischen Kontroversen und ihre vielfaltigen Verkniipfungen sind fiir Be-
obachter vielfach kaum noch Uberschaubar. Als Stichworte lassen sich unter anderem marode Briicken, ver-
spatete Zige, die Mineraldlsteuer, das Verbrennerverbot, der Busverkehr im landlichen Raum, das Tempoli-
mit auf Autobahnen und das Anwohnerparken nennen. Dieses Buch leistet in 12 Ubersichtlich gegliederten
Kapiteln einen Beitrag zu einer faktenbasierten Diskussion der vielfach geforderten Verkehrswende. Vor dem
Hintergrund einer umfassend verstandenen Nachhaltigkeit werden die zentralen verkehrsokonomischen
Ziele, Strukturen und Handlungsoptionen erlautert und eingeordnet. Damit wird hier erstmalig aus 6konomi-
scher Perspektive ein fundierter Uberblick sowohl iiber die Grundlagen als auch iiber die aktuellen Kernauf-
gaben der Verkehrspolitik in Deutschland vermittelt.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft }
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

N.B. Mishra,A. Pani, S.S. Mohapatra, P.K. Sahu

Entschliisselung privater oder gewerblicher Fahrzeugbesitzentscheidungen fiir den Ubergang zu einer
C02-armen Mobilitat: Eine systematische Literaturiibersicht

[Orig. engl.: Decoding private or commercial vehicle ownership decisions for low-carbon mobility transitions:
A systematic review of the literature)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
87-122, 6 B, 7T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Der Anstieg des Fahrzeugbesitzes (vehicle ownership, VO] infolge des raschen Wirtschafts- und Bevdlke-
rungswachstums und seine negativen Auswirkungen auf die Umwelt sind nach und nach zu einer potenziellen
Bedrohung fiir die physische und soziale Umwelt geworden. Eine Vielzahl von Faktoren beeinflusst die Nei-
gung von Einzelpersonen oder Unternehmen zum Besitz von Pkw, jedoch fehlt in der vorhandenen Literatur
eine kritische Uberpriifung, die ein Verstindnis der zugrunde liegenden Zusammenhange und potenziellen
Auswirkungen auf die Politikgestaltung in einem ganzheitlichen Rahmen vermittelt. Um diese Forschungslii-
cke zu schlieBen, prisentiert die Studie aus Indien eine systematische Uberpriifung der Faktoren, die den
privaten und gewerblichen Erwerb beeinflussen, unter Verwendung des PRISMA-Rahmens (Preferred Repor-
ting ltems for Systematic Reviews and Meta-Analysis). Die Faktoren, die private VO-Entscheidungen beein-
flussen, werden aus den Uberpriften Artikeln extrahiert; anschlieBend werden die identifizierten Faktoren
topologisch in sieben Kategorien unterteilt. Die Ergebnisse zeigen, dass die meisten Studien die Faktoren, die
zum VO beitragen, als soziookonomische, demografische und bauliche Umweltmerkmale identifiziert haben.
Es wurde ein Mangel an Forschung zu einstellungsbezogenen, technologischen und parkplatzbezogenen Va-
riablen festgestellt. Es wird auch der Schluss gezogen, dass es Liicken in der Wissensbasis zu Faktoren gibt,
die zur kommerziellen VO eines Unternehmens beitragen. Die Entwicklung fundierter politischer Malnahmen
auf der Grundlage solcher Faktoren, die einen nachhaltigen Wandel im Mobilitatssektor bewirken kdnnen, ist
wichtig, um die negativen externen Effekte des Verkehrs auf die Umwelt zu mindern. Die Gesamtergebnisse
der Untersuchung bieten umsetzbare Leitlinien fiir den Ubergang zu einer CO2-armen Mobilitdt und skizzie-
ren eine zukilinftige Forschungsagenda fir Wissenschaft und Entscheidungstragende. Die in dieser Studie
aufgezeigten quantifizierbaren Faktoren sollen der politischen Entscheidungsebene dabei helfen, die Neigung
von Einzelpersonen oder Unternehmen zu VO zu verringern.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
2.5 Programme
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

R. Hartl, K. Nagel, L. Vorwerk

Verkehrsinfrastrukturplanung und -finanzierung in Deutschland - Aktuelle Defizite und Empfehlungen zur
Weiterentwicklung im Rahmen des BVWP 2030 sowie fiir eine zukiinftige Bundesverkehrswege- und -mo-
bilitaitsplanung (BVMP)

Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft 94 (2025] Nr. 2, S. 70-99, 3B, 1 T, zahlr. Q

Die in diesem Artikel zusammengefasste Studie leistet einen Beitrag zur Diskussion um die zukiinftige Ge-
staltung der Verkehrsinfrastrukturplanung als Element der Verkehrssystemgestaltung. Zum einen bereitet
sie die Kritik an der Verkehrsinfrastrukturplanung im Rahmen des BVWP 2030 systematisch auf und erganzt
diese mit umfassenden und transparenten Abschatzungen aktualisierter beziehungsweise angepasster NKV
(Nutzen-Kosten-Verhaltnis) der BAB-Projekte des BVWP 2030. Zum anderen wird ein Konzept fir eine kiinf-
tige BVMP vorgestellt, welches mit dem Ansatz einer integrierten Strategieplanung, die neben der Infrastruk-
tur u.a. auch die Bewirtschaftung der StraBeninfrastruktur (z.B. Verkehrsbepreisung, Nutzungsregeln fir
StraBen) und den Reglungsrahmen fiir Fahrzeuginvestitionen (z.B. Forderung E-Fahrzeuge) sowie das Ange-
bot 6ffentlichen Verkehrs als zentrale Gestaltungsfelder einbezieht. Wahrend dieser Vorschlag mit bestehen-
den Vorschlagen korrespondiert, geht der entwickelte Ansatz der Problemkategorien iber diese hinaus. An-
hand dieser konnen u. a. differenzierte Investitionsprogramme entwickelt und mit Hilfe differenzierter Ver-
fahren und Bewertungsmethoden rollierend geplant werden. Die formulierten Handlungsempfehlungen zei-
gen, dass ein optimiertes Agieren im Rahmen des BVWP 2030 bereits auf Basis des heute vorliegenden Wis-
sens moglich ist. Dieses hangt im Kern von einer politischen Grundsatzentscheidung ab, fir welche bei der
StraBeninfrastruktur eine klare Priorisierung von “Erhaltung und Ersatz” vor "Erreichbarkeitserhalt/-wieder-
herstellung” vor "Erreichbarkeitsverbesserung” und bei der Schieneninfrastruktur von "Erhaltung und Er-
satz” vor "Kapazitatsausbau’ zu empfehlen ist. Zudem sollten Priorisierungsgrundsétze etabliert werden (u.
a. Meta-Regel "Projektstart nur bei effizienter Durchfinanzierung” und damit Begrenzung der parallel in Re-
alisierung befindlichen Projekte sowie Beriicksichtigung hoher Umweltbetroffenheiten bei der Priorisierung)
und transparent umgesetzt werden. Auch fur die Etablierung einer BVMP sind die fachlichen Grundlagen weit-
gehend vorhanden. Fir die Umsetzung ist zunachst eine politische Grundsatzentscheidung fiir die BYMP und
die Eckpunkte des konkret umzusetzenden Konzepts notwendig.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

A. Knie
Wo kommen bloB die vielen Autos her und wie werden wir sie wieder los?
Berlin: Alexander Verlag, 2025,795 S., zahlr. B, Q. - ISBN 978-3-89587-631-4

Die Frage nach der Verbindung zwischen Verkehrsmittel und gesellschaftlicher Entwicklung ist bisher kaum
gestellt worden. Im Mittelpunkt stand immer nur die Debatte, warum im Verkehrssektor die international
beschlossenen Klimaziele seit Jahren verfehlt werden. Hier mdchte das Buch eine Antwort liefern, die zuge-
spitzt ist und vielleicht auch Uberraschend klingt: Das Auto schafft sich selbst ab. Es hat die Gesellschaftsbil-
dung durch die funktionale Differenzierung im Raum tatsachlich ermdglicht und ist Teil eines nicht zu hinter-
fragenden komplexen Systems geworden, das auch politisch nicht angreifbar ist. Aber das Auto ist auch Ur-
sache fir einen entfernungsintensiven Arbeits- und Lebensstil, der mehr und mehr als beschwerlich emp-
funden wird. Es hat die Menschen auch auseinandergebracht. Das vom Auto diktierte Leben ist den Menschen
zu anstrengend geworden. Die Erfahrungen der Pandemie, die plotzliche Option, nicht mehr jeden Tag ins
Bliro zu mussen, sind zu verlockend. Nun reichen die Erosionen tiefer in die Gesellschaft hinein, als es auf
den ersten Blick erscheint. Viele Veranderungen in der Gesellschaft werden zwar wahrgenommen, aber nicht
dem Auto zugeschrieben. Dieser Wandel passiert nicht Giber Nacht und auch nicht tberall, aber er ist jetzt
schon sichtbar. Und nur dort, wo diese gesellschaftlichen Fliehkrafte bereits wirksam werden, wo sich das
Auto von einer universellen Alltagsmaschine zu einer notwendigerweise noch vorhandenen Mobilitatsreserve
gewandelt hat, kann mit Verkehrswendeaktivitaten langsam der Umbau angegangen werden. Damit verliert



das Auto auch seine Legitimation fiir die vielen Privilegien. Das schafft eine neue Ausgangssituation in der
Verkehrspolitik. Das Buch fasst die Erfahrung aus vielen Jahrzehnten durch die Beschaftigung mit dem Thema
in Theorie und Praxis zusammen. Bereits bekannte und erforschte Erkenntnisse werden mit neuen und erst-
mals vorgetragenen Ergebnissen verbunden. Ziel ist, das eingefiihrte Verstandnis vom Auto und von der sozi-
alen Praxis, die sich daraus entwickelt hat, als Resultat eines sehr folgenreichen politischen Unterstiitzungs-
netzwerks zu erkennen und als historisch iberkommene Form zu identifizieren, deren Auflosung man nicht
verpassen sollte.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

M. David

Maglichkeiten und Herausforderungen einer integrierten Verkehrsplanung - Eine politisch-6konomische
Analyse am Beispiel des Berliner Umlandes

Berlin: Technische Universitat Berlin, Dissertation, Fakultat Verkehrs- und Maschinensysteme, 2025, IX, 390
S., zahlr. B, T, Q, Anhang. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//doi.org/10.14279/depositonce-23317

Jeden Tag pendeln rund 1 Million Menschen in der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg, allein 378.000 Men-
schen zwischen Berlin und Brandenburg. Auswertungen des Statistischen Bundesamtes verdeutlichen, dass
rund 68 Prozent der Berufspendler den eigenen Pkw fiir diese Arbeitswege nutzen. Die Entwicklung Berlins
und seines Umlandes ist durch ein grundsatzliches Wachstum gepragt, was deren politische Gestaltung vor
Herausforderungen stellt. Als allgemein anerkanntes Ziel wird wiederholt eine nachhaltige Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung durch das Land Brandenburg angestrebt. Diese nachhaltige Siedlungsentwicklung soll
vor allem durch eine Reduktion der Flacheninanspruchnahme erreicht werden, indem der Innenentwicklung
Vorrang gegeben wird. In der Arbeit wird die Wirkmachtigkeit der Wachstumsideologie und ihr bestandiges
Hervorbringen untersucht. Nur so lassen sich wissenschaftlich fundierte Aussagen formulieren, wie die ge-
sellschaftliche Genese der Wachstumsideologie im Planungsprozess vonstattengeht und durchbrochen wer-
den kann. Daher wird in der Arbeit eine Ideologiekritik verfolgt. Im Sinne einer Ideologiekritik werden sowohl
die materiellen Facetten von Wachstum, verstanden als bestdandigen materiellen Stoffwechsel der Gesell-
schaft mit der Natur, als auch die ideellen Facetten von Wachstum, verstanden als historischen Prozess in-
ternalisierter Steigerungslogiken, analysiert. Neben den materiellen und ideellen Gesichtspunkten einer
Wachstumskritik, wird die besondere Rolle des Staates als direkt und indirekt vom Wirtschaftswachstum ab-
hangige gesellschaftliche Institution betrachtet, um die politischen Gestaltungsmaglichkeiten fiir eine nach-
haltige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung bewerten zu konnen. Aus den vorhergehenden Uberlegungen zur
Wachstumsideologie ergeben sich folgende Forschungsfragen fiir die Dissertation. Erstens: Wie reproduziert
sich Wachstum materiell? Zweitens: Wie reproduziert sich Wachstum gesellschaftlich? Drittens: Wie repro-
duziert sich Wachstum mental?

82095

0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.5 Radverkehr, Radwege

C. Kollert, C. Rudolph
Erfolgsfaktoren in der kommunalen Radverkehrsforderung: eine Systematisierung fiir die Praxis

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 102. Lie-
ferung, 2025, Ordner 2, Kapitel 3.2.9.5, 31 5., 2 B, 10 7, zahlr. Q

Fir eine erfolgreiche kommunale Radverkehrsforderung benétigen Kommunen Strategien, die auf ihren spe-
zifischen Kontext zugeschnitten sind. Das Vorhandensein von einer "Vision”, eines "Konsens”, von "Kompe-
tenzen”, "Anreizen” und "Ressourcen” sowie ein "Aktionsplan” ist laut dem Lippitt-Knoster-Modell dabei eine
essenzielle Voraussetzung fiir erfolgreiche Transformationsprozesse. Fiir die Radverkehrsforderung schei-
nen auch die "Datengrundlage”, die "Zusammenarbeit” der Akteure sowie die "rechtlichen Rahmenbedingun-
gen” entscheidend zu sein. Um diesbezliglich konkrete Losungsansatze aufzuzeigen, wurden diesen neun



Komponenten die Empfehlungen, Faktoren und Hemmnisse aus ausgewahlten Publikationen zugeordnet, mit
deren Hilfe erfolgreiche Umsetzungsprozesse begiinstigt werden kdnnen.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

I. Sander, F. Kraus, C. Schaper
Punktlandung bei der Bestimmung der optimalen Preiserhohung fiir das Deutschland-Ticket
Nahverkehr 43 (2025] Nr. 7+8, S. 6-12, 5 B

Der Artikel stellt Methode und Ergebnisse der Preisforschungsstudie vor, die vom Forschungskonsortium
rc - research & consulting, Deutsche Bahn AG und VDV im Auftrag der Bund-Lander-Arbeitsgruppe zum
Deutschland-Ticket entwickelt und durchgefiihrt wurde. Die Entscheidung zur Hohe der Preiserhéhung des
Deutschland-Tickets zum 1. Januar 2025 wurde auf der Verkehrsministerkonferenz im September 2024 maf3-
geblich auch auf Basis der Ergebnisse dieser Studie getroffen. Die Studie zeigt, dass eine valide Abschatzung
der Preisbereitschaft eines so einzigartigen Produkts wie des Deutschland-Tickets auch einer entsprechend
spezifischen Preisforschungsmethodik bedarf. Die Ergebnisse bestatigten, dass die Kiindigungsquote deut-
lich geringer ausfallen und die Preisbereitschaft deutlich hoher sein wiirde als gemeinhin erwartet. Dies liegt
daran, dass herkommliche Methoden die Preisbereitschaft beim Deutschland-Ticket deutlich unterschatzen
und die Kiindigungsquoten deutlich liberschatzen. Die Realitat bestatigte die Voraussagen: Die in diesem Ar-
tikel beschriebene Studie war die Einzige, die die relativ niedrigen Kiindigungsquoten des Deutschland-Ti-
ckets nach der Preiserhdhung im Januar 2025 korrekt voraussagte.
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0.2 Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

S. Gerwens
Junge Menschen und ihr Mobilitatsverhalten
ADAC-Expertendialog: Fakten und Infos rund um die Mobilitat (2025] Nr. 27, 4 S.

Der ADAC hat eine aktuelle Umfrage zur Einstellung junger Menschen zur Mobilitdt (mit 1 100 Personen)
durchgefihrt und im Expertendialog, Ausgabe 27, dargestellt. Die Gruppe zwischen 15 und 25 Jahren hat einen
Anteil von rund zehn Prozent in der Bevolkerung und bildet somit eine stimmgewaltige Gruppe. Die Interessen
und Einstellungen der Altersklasse sind allerdings in vielen Bereichen aufgrund unterschiedlicher Erfahrun-
gen und Lebenssituationen sowie des altersbeschrankten Zugangs zu (motorisierten) Mobilitdtsoptionen he-
terogen. Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Sorge vor durch den Verkehr verursachten Klima-
und Umweltbelastungen in der Zielgruppe zwar vorhanden, das Bewusstsein dafiir aber nicht stark ausge-
pragt ist. Die Affinitat zur Automobilitat ist in allen Jahrgangen tief verankert und wird sich somit tber die
nachsten Jahre weiter fortsetzen. Das gilt auch fir junge Menschen in einem urbanen Umfeld. Jiingere Men-
schen blicken insgesamt zuversichtlich in die personliche Zukunft. Der gesellschaftliche Zustand wird im Ver-
gleich dazu in der Entwicklung kritisch gesehen. Klima- und Umweltsorgen dominieren dabei nicht die Aus-
sicht. Ein abweichendes Mobilitatsverhalten junger Erwachsener im Vergleich zur Gesamtbevdlkerung ist
nicht zu erwarten. Die Autonutzung liegt an einem gewohnlichen Tag bei den 22- bis 25-Jahrigen bereits bei
37 Prozent der Wege. Eine Abkehr der Jiingeren vom Auto zeichnet sich nicht ab. Im Hinblick auf strengere
Regelungen fiir den motorisierten Verkehr zeigen junge Menschen eher Ablehnung. Generell Tempo 30 in-
nerorts wird von 71 Prozent der Befragten nicht beflirwortet. Das Deutschlandticket bietet fiir gut die Halfte
der jungen Menschen den Zugang zum OPNV, auf dem Land sind es immerhin noch 40 Prozent. Die Gruppe
der Radfahrenden, die mehr als 100 Tage im Jahr im Sattel sitzen, reduziert sich in der Phase zwischen 15
und 25 Jahren um rund ein Drittel von 23 auf 16 Prozent. Bei den 15- bis 17-Jahrigen haben E-Scooter den
grofiten Zuspruch. Insgesamt polarisiert das Thema auch bei den jiingeren Menschen. Fir die Akzeptanz ist
die Balance zwischen Angebot und Nachfrage von E-Scootern vor Ort entscheidend. Fiir eine Ausweitung des
Angebots gibt es bei den Befragten keine Mehrheit. Jedes Verkehrsmittel bendtigt seinen Platz. Daher sind
bei Bedarf die Voraussetzungen in der Infrastruktur lokal anzupassen.
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0.3 Tagungen, Ausstellungen

36. D-A-CH-Informationstagung am 7. und 8. November 2024 in Bonn
Strallenverkehrstechnik 69 (2025] Nr. 9, S. 635-638

Die 36. D-A-CH-Informationstagung fand im (damaligen) Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMVI)
in Bonn statt. Gut 80 Expertinnen und Experten aus den drei Forschungsgesellschaften FGSV (D), FSV (A) und
VSS (CH]J, darunter der neue Prasident des VSS, Dipl.-Bauing. Jean-Michel Germanier, und der neue Vorsit-
zende der FGSV, Dr.-Ing. Stefan Klotz, trafen sich zum jahrlichen Austausch. Das Ministerium hat die Teilneh-
menden durch den Unterabteilungsleiter StB 2 des BMV, Ministerialdirgent Gerhard Rihmkorf, begrif3t. Wie
in den Vorjahren fanden am ersten und zweiten Tag jeweils vier Workshops zu verschiedenen aktuellen, vorher
sorgfaltig ausgewahlten Themen aus vielen Bereichen der Gremienarbeit statt - immer nach dem Motto: "Wo
gibt es Gemeinsamkeiten, wo werden Dinge anders geregelt und wo kann man voneinander lernen?”. Die
Zusammenfassungen der acht Workshops, bei denen jeweils ein Land den Vorsitz (Lead) Gibernimmt, sind im
Artikel abgedruckt: Do 1 Betonbauweisen - Nachhaltigkeit (Lead A), Do 2 Klimaresistenter Entwurf und Ober-
bau innerorts (Lead A), Do 3 Giiter- und Dienstleistungsverkehr (Lead CH), Do 4 Asphaltbauweisen - neue
Technologien (Lead D), Fr 1 Schichten ohne Bindemittel, Gesteinskérnungen (Lead D), Fr 2 Klimaresilienz
auBerorts (Lead CHJ, Fr 3 Planungsrichtlinien (Lead A) und Fr 4 Erneuerbare Energien im Bereich der Stra-
Beninfrastruktur (Lead D).
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0.8 Forschung und Entwicklung

0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

5.18 Versorgungsleitungen, Straenentwdasserung

S. Kreutz, A. Stokman

Transformation urbaner linearer Infrastrukturlandschaften: Wie Strafien und Gewasser zu attraktiven und
klimaangepassten Stadtraumen werden konnen

Miinchen: oekom Verlag, 2024, 359 S., zahlr. B, Q. - E-ISBN 978-3-98726-318-7. - Online-Ressource: verfiigbar
unter: httos.//doi.org/10.14512/9783987263187

Vor dem Hintergrund der Folgen des Klimawandels, der wichtigen Relevanz des Mikroklimas fiir die Klima-
anpassung und dem Klimaschutz hat sich in Hamburg der kooperative Forschungsverbund LILAS (Lineare
Infrastrukturlandschaften im Wandel) gebildet, der aus Mitgliedern von drei Fachgebieten der HafenCity Uni-
versitdt Hamburg (HCU) und einem Institut der Technischen Universitdt Hamburg (TUHH) besteht. Zum Pro-
jektabschluss von LILAS vereint dieser Sammelband interdisziplindre Perspektiven aus dem Hamburger For-
schungsverbund mit weiteren Beitragen aus Forschung und Praxis auf die linearen Infrastrukturlandschaften
und ihre Potenziale fiir die Stadt von morgen. 28 Autorinnen und Autoren berichten in 16 Beitragen lber ihre
Erkenntnisse. Der Sammelband ist in vier inhaltliche Teile gegliedert. Neben den Governance- und Planungs-
prozessen sowie den Anpassungsmaoglichkeiten an den Klimawandel werden vor allem die Moglichkeiten ei-
ner soziookologischen Transformation von urbanen Straflen- und Gewasserraumen vorgestellt und diskutiert.
Das raumliche Spektrum der betrachteten linearen Infrastrukturen reicht dabei von ibergeordneten Haupt-
straflen, wie den Hamburger Magistralen, und Bundeswasserstrafien, wie dem Neckar in Stuttgart, bis hin zu
Stadt- und Quartiersstraflen sowie kanalisierten urbanen Gewassern. Die Bandbreite der dargestellten For-
schungen und Praxisprojekte reicht von Klimamodellierungen auf Quartiers- und Stra3enebene iber Litera-
turanalysen zu weltweit diskutierten Strafienkonzepten und Erhebungen von Flachenpotenzialen im Straf3en-
raum fir neue Nutzungen bis hin zu Modellprojekten fir 6kologische Trittsteine in kanalisierten Gewassern
und beispielhaften Planungsprozessen zur Umgestaltung von Straflenrdumen. Die Autorinnen und Autoren
kommen aus verschiedenen Forschungseinrichtungen in Deutschland und in Wien und vertreten unterschied-
liche Fachdisziplinen. Hinzu kommen Perspektiven aus der kommunalen und regionalen Planungspraxis. Bei
einem LILAS-Symposium im Juni 2023 an der HafenCity Universitat in Hamburg wurden viele dieser Beitrage
von den Beteiligten vorgestellt und gemeinsam interdisziplinar diskutiert.
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0.8 Forschung und Entwicklung
5.5 Radverkehr, Radwege
5.11 Knotenpunkte

S. Hummel, J. Schappacher

Ziigige und sichere Fiihrung des Radverkehrs an Knotenpunkten - Neue Forschungsergebnisse und kiinf-
tiges Regelwerk

Strallenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 9, S. 597-604, 4 B, zahlr. Q

Der Beitrag bietet einen Uberblick iiber aktuelle Entwicklungen aus der Infrastrukturforschung der Bundes-
anstalt fir Strafen- und Verkehrswesen [BASt) zur aktiven Mobilitdt im Feld des Radverkehrs an Knotenpunk-
ten. Es werden die zentralen Ergebnisse von vier abgeschlossenen Forschungsprojekten vorgestellt und de-
ren Beitrag im Hinblick auf die Forderung des Radverkehrs und auf die Reduzierung von Verkehrsunfallen
eingeordnet. Einleitend wird ein neu entwickeltes Verfahren zur Gestaltung innerortlicher Verkehrswegenetze
und dessen Auswirkungen auf die Knotenpunktgestaltung erlautert. Daran anknipfend werden die Ergeb-
nisse einer Evaluation von Kreuzungssituationen zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr mit einem Fokus
auf der Optimierung des Verhaltens, der Regelung und der baulichen Situation prasentiert. Sind die Verkehrs-
starken oder die Geschwindigkeiten zu hoch oder die Knotengeometrie komplex, dann wird der Verkehr mit
Lichtzeichen geregelt. Im Forschungsprojekt "Berlicksichtigung neuer Forschungsergebnisse und Technolo-
gien zur Weiterentwicklung der RiLSA" wurden mégliche Handlungsfelder zur Uberarbeitung der Richtlinien
fur Lichtsignalanlagen erhoben und ausgewertet. Aus diesem Projekt folgt eine beispielhafte Auswahl mogli-
cher Anderungen in der zukiinftigen Richtlinie mit Blick auf den Radverkehr. AbschlieBend wird ein For-
schungsprojekt mit dem Schwerpunkt auf einer optimalen Ausgestaltung von barrierefreien Querungsanla-
gen vorgestellt. Der in dieser Studie empfohlene breitere Ausbau der Nullabsenkung beziehungsweise die
zukiinftige Verbreitung einer angerampten Losung erhoht aus Sicht des Radverkehrs den Fahrkomfort an
Knotenpunkten. Dies kommt zusatzlich den primaren Zielgruppen der Barrierefreiheit, vor allem Kindern un-
ter 8 Jahren in Begleitung ihrer Eltern, zugute, die sich mit dem Fahrrad auf dem Gehweg bewegen missen.
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0.8 Forschung und Entwicklung
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

J. Miller
Kommunikation als Motor der Mobilititswende: Wie ein neues Modell Menschen zum Umsteigen bewegt
Nahverkehr 43 [2025] Nr. 7+8, S. 38-41, 4 B

Im Rahmen eines einzigartigen Forschungsprojekts untersuchte die Kommunikationsberatung Lots* gemein-
sam mit Wissenschaftlern und Praxispartnern, wie Kommunikation Menschen wirksam dazu bewegen kann,
ihr Mobilitatsverhalten zu andern. Im Ergebnis ist ein Framework entstanden, das den Blick darauf richtet,
statt einmaliger Kampagnen die Zielgruppe mittels Kommunikation schrittweise durch den gesamten Veran-
derungsprozess zu begleiten. Der neue Ansatz basiert auf den Phasen der individuellen Verhaltensanderung.
Es bietet ein Werkzeug, um fiir jede Phase spezifische Kommunikationsstrategien passgenau zu entwickeln.
Mobilitatsanbieter erhalten mit dem Framework eine wissenschaftlich fundierte und praxiserprobte Anlei-
tung, wie Kommunikation zur Verhaltensanderung wirksam eingesetzt werden kann.
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0.9 Bibliotheks-, Presse-, Bild- und Filmwesen
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

L. Weithaler
Forschung, Planung und Bau: Beispiele aus aller Welt
Public, cable, trans: pct/ Urban Cableways in Public Transport (2025] Nr. 8, 43 S., zahlr. B, Q

Moderner OPNV hat unterschiedliche Aufgaben, die es gilt, effizient in Einklang zu bringen. Er soll Menschen
schnell und zuverldssig von A nach B transportieren und dabei die Umweltbelastung so gering wie moglich



halten. Dazu spielt dann noch die dkonomische Rentabilitdat eine wesentliche Rolle. Busse und U-Bahnen,
Zige und Straflenbahnen leisten wertvolle Dienste, stehen aber immer grof3eren Herausforderungen gegen-
Uber: Stadte wachsen, der Boden wird knapp, Bodenversiegelung sieht sich immer mehr Kritik ausgesetzt.
Die Linien vorhandener Verkehrssysteme werden verstarkt, Transportintervalle verkirzt. Dennoch wird es
immer schwieriger, den OPNV in den wachsenden Ballungsrdumen adiquat und nachhaltig mitwachsen zu-
lassen. Ein Denken "Out oft the Box" ist gefordert, ein Ausbrechen aus dem "Schema F". Ins Spiel kommt
dabei immer ofter die 3. Dimension zur Beforderung von Fahrgasten, und damit der Bau von Seilbahnen. In
Lateinamerika leisten sie seit Jahren gute Dienste, in Indien soll in den nachsten Jahren eine ganze Reihe an
Seilbahnen im urbanen Bereich gebaut und in Betrieb genommen werden. In Frankreich wird gerade ein Pres-
tigeprojekt in Paris realisiert, in Toulouse und Brest weil man die Vorziige urbaner Seilbahnen bereits zu
schatzen. Dennoch haben es Seilbahnen im deutschsprachigen urbanen Raum schwer, mit ihren Vorziigen zu
Uberzeugen. Es gibt in einigen Stadten konkrete Projekte und Planungen, die auf den Weg gebracht werden.
Wenn sich die gesamten Bedingungen und Voraussetzungen jetzt nicht negativ verandern, konnen doch einige
Projekte in den nachsten Jahren effizient umgesetzt werden. Natirlich konnen Seilbahnen Zugverbindungen
oder U-Bahnen in der Mengenbeférderung von Menschen nicht ersetzen, den OPNV aber effizient erganzen.
Geeignet sind sie auBerdem fiir unkonventionelle Lésungen, wenn eine "Uberbriickung” gefragt ist. Ein Bei-
spiel zeigt man in der Schweiz mit der Seilbahn Champsec-Sarreyer. Mit ihrer Hilfe wird eine Straflie mit da-
zugehoriger Bricke ersetzt und die Verbindung zweier Dorfer sichergestellt - schnell, zuverlassig und be-
quem. Das Heft Nummer 8 der pct enthalt elf zweisprachige Beitrage, unter anderem zu Seilbahnen in Neu-
seeland.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfidhigkeit, Bemessung)

P. Vortisch, S. Buck, L. Fuchs, J. Grau, B. Friedrich, S. Hoffmann, T. Lelke, M. Baier
Verfahren fiir die Engpass- und Mangelanalyse im stadtischen Hauptverkehrsstralennetz

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 133 S., zahlr. B, T, Q, [Berichte der Bundesanstalt
fiir Strallen- und Verkehrswesen (BASt], Verkehrstechnik; Heft V 398). - ISBEN 978-3-95606-857-5. - Online-
Ressource, verflgbar lber: https.//bast.opus.hbz-nrw.de/

Die zentrale Frage des vorgestellten Projekts war, ob kommerziell verfiigbare Floating-Car-Daten (FCD) bei
der Bestimmung der Angebotsqualitat von Netzabschnitten eingesetzt werden konnen. Es konnte gezeigt wer-
den, dass FCD sehr gut geeignet sind, Fahrtgeschwindigkeiten auf Netzabschnitten und damit die Angebots-
qualitat zu bestimmen. Kontrollmessungen durch Kennzeichenerfassung haben bestatigt, dass selbst bei ge-
ringen Durchdringungsraten die durch Floating-Car-Daten bestimmten Fahrtzeiten das Verkehrsgeschehen
gut wiedergeben. Floating-Car-Daten sind bei mehreren Anbietern in verschiedenen Aufbereitungsstufen er-
haltlich. Fir verkehrstechnische Analysen sind FC-Rohdaten, also die Einzelmeldungen der Fahrzeuge mit
Zeitstempel, Position und Geschwindigkeit, am flexibelsten einsetzbar. Wenn es um die Bestimmung der An-
gebotsqualitat einzelner Netzabschnitte geht, sind auch aggregierte FCD gut geeignet, auch wenn die Art der
Vorverarbeitung je nach Anbieter nicht vollstandig transparent ist. Es wird empfohlen, die Nutzung von FCD
im Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS) als alternative Methode zur Bestimmung
der mittleren Fahrzeit aufzunehmen. Dafiir sollten FCD fiir bestimmte Wochentage und Zeitintervalle aggre-
giert und in 15-Minuten-Intervalle gruppiert werden, wobei der Median als reprasentative Fahrtzeit festgelegt
wird. So kénnen die Spitzenzeiten identifiziert und die bemessungsrelevante Fahrzeit durch den Median er-
mittelt werden, um Verzerrungen durch Ausreifler zu vermeiden. Fiir die Bemessung geplanter Anlagen kon-
nen FCD zur Kalibrierung mikroskopischer Verkehrsflusssimulationen verwendet werden, um Verkehrsprog-
nosen zu unterstiitzen. Das im Projekt fir stadtische Netzabschnitte erprobte Verfahren zur Bestimmung der
Angebotsqualitat kann ohne Anderungen auf jede andere Bewertungssituation iibertragen werden, bei der die
mittlere Fahrtgeschwindigkeit die maf3igebende verkehrstechnische Kenngrofle ist. Insbesondere kann auch
die Angebotsqualitdt von Netzabschnitten auf LandstraBen damit bestimmt werden. Hinsichtlich der Uber-
tragbarkeit auf den Radverkehr kann zunachst festgestellt werden, dass durch Smartphone- Apps aufgenom-
mene GPS-Tracks von Fahrradern eine gute technische Basis bieten, die Verkehrsqualitat fir den Radverkehr
zu bestimmen. Fur die praktische Anwendbarkeit besteht gegenliber dem Kfz- Verkehr aber noch der bedeu-
tende Nachteil, dass es derzeit keine kommerziellen Anbieter von flachendeckenden Floating-Bike-Daten
gibt. Auch zur netzweiten Mangelanalyse sind Floating-Car-Daten gut geeignet. Es wurde ein Verfahren ent-
wickelt, um ein stadtisches Straflennetz automatisch in Netzabschnitte zu unterteilen, fir die verschiedene



Performance-Indikatoren bestimmt werden, die sich an Perzentilen der Fahrtzeitverteilungen orientieren. Die
dazu notwendigen Fahrtzeitverteilungen konnen aus FCD bestimmt werden, wobei nur Fahrzeuge berlck-
sichtigt werden dirfen, die den Netzabschnitt komplett durchfahren haben.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

M. Haberl, F. Friedrich, M. Zimbal
Mobilfunkdatengestiitzte Planung und Optimierung des 0PNV im Stadt- und Regionalverkehr
Straflenverkehrstechnik 69 (2025]) Nr. 8, S. 540-546, 7 B, zahlr. Q

Die Nutzung von Mobilfunkdaten erdffnet neue Potenziale fiir eine prazisere und bedarfsorientierte Planung
sowie die nachhaltige Optimierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) im stadtischen und regio-
nalen Kontext. Durch die Analyse anonymisierter Bewegungsdaten lassen sich Verkehrsstrome, Mobilitats-
muster sowie Quelle-Ziel-Beziehungen grofirdaumig und mit hoher zeitlicher Auflésung erfassen. Diese Infor-
mationen schaffen eine belastbare, datengetriebene Grundlage fiir die Weiterentwicklung von Angebotskon-
zepten, die Anpassung von Linienfiihrungen und die bedarfsgerechte Taktplanung im OPNV. Der Beitrag zeigt
anhand eines aktuellen Anwendungsbeispiels, wie Mobilfunkdaten dazu beitragen konnen, systematische
Schwachstellen im Verkehrsangebot zu identifizieren, Nachfrageliicken gezielt zu schlielen und damit sowohl
Effizienz als auch die Orientierung an den Nutzenden im OPNYV signifikant zu steigern. Zugleich werden me-
thodische Herausforderungen und datenschutzrechtliche Fragestellungen im Zusammenhang mit Mobilfunk-
daten sowie die Notwendigkeit einer interdisziplindaren Zusammenarbeit zwischen Verkehrsplanung, Daten-
analyse und Telekommunikationsanbietern beleuchtet.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

A. Raida, P.B. Ohlms, T.D. Chen

Untersuchung der OV-Aktivititsdaten von StreetLight unter Verwendung von Fahrgastdaten von Verkehrs-
betrieben in Virginia
[Orig. engl.: Examining transit activity data from streetlight using ridership data from Virginia transit agencies)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
431-443 5B, 4T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Forschung und Planung benétigen Fahrgastdaten, um Faktoren zu untersuchen, die die Entscheidung der
Menschen fir die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel beeinflussen. Es kann jedoch schwierig sein, diese Da-
ten direkt von den Verkehrsbetrieben zu erhalten. Crowdsourced-Big-Data-Plattformen wie StreetLight ver-
sprechen leicht zugangliche Fahrgastdaten in Standardformaten. Es ist wichtig, die Zuverlassigkeit dieser
Daten zu bewerten, insbesondere fiir Verkehrsbetriebe in kleinen bis mittelgroen Stadten, die weniger wahr-
scheinlich als Verkehrsbetriebe in GroBstadten Gber Fahrgastdaten in Standardformaten verfiigen. In dieser
Studie der University of Virginia in Charlottesville wurden stiindliche Fahrgastdaten aus dem Jahr 2019 von
vier Busverkehrsbetrieben und einem Bahnverkehrsbetrieb in Virginia gesammelt und mit StreetLight-Daten
verglichen. Die Vergleiche fiir die Bahndaten wurden auf Basis der einzelnen Bahnhofe durchgefiihrt. Die
Busdatenvergleiche wurden auf Ebene der Stadtgrenzen und auf Ebene der aggregierten Routen fir jeden
Verkehrsbetrieb durchgefiihrt. Insgesamt konnte StreetLight fiir mehr als die Halfte der Orte in Virginia keine
Busaktivitatsdaten fir 2019 liefern. Vergleiche zwischen den Daten der Verkehrsbetriebe und den StreetLight-
Daten ergaben geringere quadratische Mittelwertfehler, wenn ldngere Zeitrdume analysiert wurden (z. B. 4
gegeniiber 2 Monaten). Obwohl die GréBenordnung der Fahrgastzahlen Aufschluss dariiber geben kénnte, ob
StreetLight Daten zur Busaktivitat liefern kann, wurde keine Korrelation zwischen beiden festgestellt. Die
Verwendung von Daten aus dem aktuellen Algorithmus von StreetLight ist ohne Uberpriifung anhand der Da-
ten der Verkehrsbetriebe moglicherweise nicht angemessen, insbesondere fiir Verkehrsbetriebe in kleinen
bis mittelgroBen Stadten.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

C. Hoehne, M. Hanrahan, K. Shankari, V. Garikapati

Mobilitat, Energie, Produktivitat und Gerechtigkeit: Auswirkungen von E-Bikes auf geringverdienende sys-
temrelevante Arbeitnehmende in Denver

[Orig. engl.: Mobility energy productivity and equity: E-bike impacts for low-income essential workers in Den-
ver/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
56-73,6 B, 6 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Neue Mobilitatstechnologien wie Elektromobilitdt und Carsharing werden in Kombination mit politischen
Mafinahmen und Forderprogrammen eingesetzt, um Probleme der Nachhaltigkeit und Gerechtigkeit in der
Verkehrsplanung anzugehen. Es kann jedoch schwierig sein, die Auswirkungen neuer Mobilitatstrends und
neuer Verkehrsmittel auf den energieeffizienten Zugang zu verstehen. Dies ist auf einen Mangel an Open-
Source-Tools, die eine schnelle Datenerfassung ermdglichen, und Open-Source-Metriken zurlickzufiihren,
die den multimodalen, multiaktiven Zugang und die Mobilitat im Kontext von Nachhaltigkeit und Gerechtigkeit
beriicksichtigen. Der Artikel befasst sich mit der Verbesserung der Bewertung von Verkehrstragern und An-
reizprogrammen durch die Integration einer Open-Source-Plattform zur Erfassung von Reisedaten - der "0-
pen Platform for Agile Trip Heuristics” (OpenPATH) - mit einer Mobilitatsmetrik, die die Effizienz des Ver-
kehrssystems einer Region quantifiziert: Mobility Energy Productivity (MEP). Die Integration wird im Rahmen
von Pilotprogrammen im US-Bundesstaat Colorado demonstriert, wo einkommensschwache systemrelevante
Arbeitnehmende mit Elektrofahrradern (E-Bikes) ausgestattet wurden. Die auf OpenPATH basierenden MEP-
Berechnungen zeigten, dass mehrere Standorte in der Innenstadt von Denver mit E-Bikes einen vergleichba-
ren zeit-, kosten- und energieeffizienten Zugang zu Maglichkeiten boten wie mit dem Pkw. Darlber hinaus
erwies sich die Bereitstellung von E-Bikes fiir geringverdienende systemrelevante Arbeitnehmende als sinn-
voll, da diese E-Bikes am haufigsten fiir den Weg zur Arbeit nutzten, obwohl das Auto in Denver nach wie vor
das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel mit den hochsten MEP-Werten ist. Die Autoren zeigen, wie Daten,
die mit Open-Source-Tools gesammelt und mit robusten Metriken wie MEP kombiniert werden, dazu beitra-
gen konnen, die Auswirkungen neuer Mobilitatsoptionen zu bewerten. Dies konnte die Entwicklung von Stra-
tegien unterstiitzen, die Anreize fir neue Verkehrsmittel schaffen, um einen nachhaltigeren, gerechteren und
effizienteren Zugang zu erreichen.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung, Telekommunikation

Kiinstliche Intelligenz im StraBenverkehr: Zusammenfassender Bericht zu einem PIARC-Sonderprojekt mit
grofiem Einfluss
[Orig. engl.: Artificial Intelligence in the road sector: A PIARC special project, high-impact summary report/

L a Défense: Association mondiale de la Route [AIPCR)]/ World Road Association (PIARC), 2025, 42 S., zahlr. B,
45 Q [2024SPO3EN]). - ISBN 978-2-84060-775-5 . - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//www.piarc.org

Als Teil des Sonderprojektprogramms der PIARC bietet dieser zusammenfassende Bericht einen pragnanten
Uberblick iiber die Ergebnisse und wichtigsten Empfehlungen einer umfassenden Studie, die sich mit der
wachsenden Bedeutung von Kl im Straflenbau, Verkehr und Mobilitat befasst. Die Vorteile, Risiken und Her-
ausforderungen der Einfiihrung von Kl in verschiedenen Phasen der Straf3eninfrastrukturentwicklung, darun-
ter Planung, Entwurf, Bau, Inspektion, Betrieb und Instandhaltung, werden unter Beriicksichtigung der un-
terschiedlichen Einkommen der Lander analysiert. Unter Verwendung eines multimethodischen Ansatzes -
Literaturrecherchen, Umfragen, Interviews und Fallstudien - bewertet die Studie die Nutzung und Reife von
Kl und prasentiert auBerdem eine erwartete "To-Be"-Vision fir die Einfihrung von Kl im StraBenverkehrs-
sektor bis 2030. Die wichtigsten Einsatzbereiche von Kl im Stralenverkehrssektor sind Verkehrssicherheit,
Infrastrukturinspektion und Verkehrsbetrieb/Unfallmanagement. Als Vorteil werden sehr h&ufig die Verrin-
gerung von Verkehrsunfallen, die Verbesserung der Fahrersicherheit und Kosteneinsparungen/Zeiterspar-
nisse genannt. Die groBten Herausforderungen waren entweder technischer Natur oder hingen mit dem



Widerstand gegen Veranderungen zusammen. Die Vollversion dieses Berichts enthalt detaillierte Empfehlun-
gen fur Straflenverwaltungen.
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15.0 Allgemeines, Erhaltung

D.A. Arcones, J.F. Unger
Modell- und Parameterunsicherheiten am Beispiel eines digitalen Briickenzwillings

11. Jahrestagung des DAfStB mit 63. Forschungskolloquium der BAM. Berlin: Bundesanstalt fir Materialfor-
schung und -prifung [(BAM), 2024, S. 218-223, 3 B, 13 Q. - Online-Ressource: verfiigbar unter:
https://opus4. kobv.de/opus4-bam/frontdoor/index/index/docld/6 1338

In dem Vortrag wurde dargestellt, wie die Quantifizierung der Unsicherheit in den Parametern und den Mo-
dellierungsentscheidungen in einem zuverlassigen und vertrauenswiirdigen, simulationsbasierten, digitalen
Zwilling berticksichtigt werden kann. Zunachst wurde zwischen realen und virtuellen Sensoren unterschie-
den. Virtuelle Sensoren ermdglichen es, zusatzliche Informationen Uiber das Bauwerk zu liefern, anhand derer
Entscheidungen Uber den Zustand des Bauwerks getroffen werden konnen. Ein wesentlicher Bestandteil der
Vorhersagen der virtuellen Sensoren ist die Bestimmung der Unsicherheit bezliglich der Prognose, die direkt
in abgeleitete GroBen/Qol propagiert werden kann. AnschlieBend wurde ein allgemeines Verfahren zur Schét-
zung der Modellparameter unter Verwendung eines Bayes'schen Ansatzes vorgestellt. Dabei wurden mehrere
Varianten zur Einbeziehung der Modellfehler vorgestellt und verglichen. Ansatze, die den Modellfehler in die
Ausgabe des Modells einbeziehen, liefern Korrekturen der Vorhersagen, die jedoch nicht tibertragbar sind
und nicht den physikalischen Gesetzen folgen, die das Modell bestimmen. Alternativ dazu beinhalten einge-
bettete Ansatze die Diskrepanz in den Parametern, sind aber aufwandiger zu berechnen und erfordern eine
modifizierten Wahrscheinlichkeitsformulierung. Allerdings ermdglichen diese Ansatze eine Bestimmung von
Qol mit realistischen Vertrauensintervallen. Die Ergebnisse fir die jeweiligen Ansatze wurden anhand eines
Anwendungsfalls demonstriert. Die vorgestellte Methodik stellt eine vielversprechende Maoglichkeit fir eine
zuverlassige Quantifizierung der Unsicherheit in digitalen Zwillingen von kritischen Stahlbetonstrukturen wie
Bricken dar. Ziel der weiteren Arbeiten ist es, die Verfahren in eine einfach zu verwendende Softwaretoolbox
basierend auf probeye (https://github.com/BAMresearch/probeye] zu integrieren und fiir weitere Modelle und
auf die Kombination verschiedener Sensorinformationen zu erweitern. Darliber hinaus sind die quantifizierten
Unsicherheiten eine exzellente Basis, um zu entscheiden, ob ein numerisches Modell ausreichend genau ist,
um die Messdaten abzubilden. Vor allem liefert der Ansatz auch Informationen, wie das Modell iterativ ver-
bessert werden kann.
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0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
5.0 Allgemeines [Verkehrsp_l_anung, Raumordnung)
5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels

S. Kohler
Klimaschutz in der Straienplanung
Stralle und Autobahn 76 (2025) Nr. 9, S. 648-652, 1 B, 3 T, zahlr. Q

Der globale Klimawandel erfordert unbestreitbar konsequentes Handeln auf allen Ebenen. Dies betrifft einer-
seits Anstrengungen zum direkten Klimaschutz, also die Reduktion der Treibhausgas (THG)-Emissionen, an-
dererseits Anstrengungen, sich an die bereits stattfindenden und zukiinftig noch zunehmenden Veranderun-
gen des Klimas anzupassen. Ebenso sind mogliche Klimawandelfolgen in den Blick zu nehmen. Fiir diese
Zielsetzungen ist in den letzten Jahren eine Vielzahl von gesetzlichen und untergesetzlichen Regelungen ge-
schaffen worden, zuletzt durch das Klimaanpassungsgesetz. Um die Klimaschutzziele zu erreichen, wurden
im Oktober 2019 das Klimaschutzprogramm 203= sowie das Bundes-Klimaschutzgesetz ([KSG) verabschiedet.
Das Bundes-Klimaschutzgesetz verpflichtet mit § 13 Abs. 1 KSG alle Trager offentlicher Aufgaben, den Kli-
maschutz bei allen relevanten Planungen und Entscheidungen angemessen zu beriicksichtigen. Der Arbeits-
kreis 2.9.9 "Klimaschutz in der StraBenplanung” der FGSV hat in einer interdisziplinaren Arbeitsgruppe das
Ad-hoc-Arbeitspapier "Klimaschutz Strafe” erarbeitet. Der Beitrag fasst die wesentlichen beim Klimaschutz



von Straflenplanungen zu beachtenden Regelungen zusammen. Drei Betrachtungsebenen sind dabei mafige-
bend: Fir die Beriicksichtigung der THG-Emissionen bei neuen Vorhaben ist die Veranderung der Fahrleis-
tungen zwischen Prognose-Planfall und Prognose-Nullfall mafigebend. Die Abschatzung der Lebenszyklus-
emissionen hat zum Ziel, fir StraBenbaumafnahmen eine summarische Aussage zu den THG-Gesamtemis-
sionen zu treffen, die im Lebenszyklus einer Ma3nahme entstehen. Hier kann bis auf Weiteres der Ansatz aus
dem BVWP genutzt werden. Entscheidend wird die Speicher- und Senkenfunktion der Béden von deren Gehalt
an organischer Substanz und dem Wassergehalt bestimmt. Sie gehort zur Leistungs- und Funktionsfahigkeit
des Naturhaushalts im Sinne des § 1 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG sowie des § 14 Abs. 1 BNatSchG und ist somit Teil
der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung. Eine Anderung unseres Konsumverhaltens und Geschwindig-
keitsbeschrankungen kénnen kiinftig dazu beitragen, die THG-Emissionen zu verringern.

82110

0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
12.0 Allgemeines, Management

A. Wachsmann
Integration von umweltrelevanten Indikatoren in ein Pavement-Management-System
Stralle und Autobahn 76 (2025]) Nr. 9, S. 653-657, 3 B, zahlr. Q

Der Beitrag stellt einen Vorschlag zur Integration umweltrelevanter Indikatoren in ein Pavement-Manage-
ment-System (PMS) vor. Angesichts der wachsenden Bedeutung von Nachhaltigkeit und der damit verbunde-
nen okologischen Aspekte im Infrastrukturbereich streben viele Organisationen danach, umweltbezogene
Kriterien auch in der Straflienerhaltung systematisch zu beriicksichtigen. Um sicherzustellen, dass diese As-
pekte von Beginn an in die Entscheidungsfindung einflieBen, prasentiert der Beitrag eine Methode zur naht-
losen Einbindung umweltrelevanter Indikatoren in bestehende Managementsysteme. Dadurch wird eine um-
fassendere Bewertung der okologischen Auswirkungen von Straflenerhaltungsmafinahmen ermdglicht. Die
Betrachtungen konzentrieren sich auf die Auswahl einer geeigneten Methode zur Ermittlung umweltrelevan-
ter Indikatoren, deren Integration in das PMS sowie die Auswirkungen auf den Entscheidungsprozess bei Er-
haltungsmafinahmen. Ein zentrales Ergebnis der Integration besteht in der Moglichkeit, den bislang vorherr-
schenden rein techno-6konomischen Ansatz kiinftig zu erweitern und so nachhaltigere Strategien fur die Stra-
Renerhaltung zu entwickeln.

Strafienverwaltung
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1.4  Statistik (StraBen, Kfz, Unfélle)
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

S. Parajuli, C.R. Cherry, E. Zavisca, W. Rogers, Il

Werden Unfalle mit dem FuBBverkehr immer schwerwiegender? Eine Aufschliisselung der Unfédlle mit dem
FuBverkehr in stadtischen Gebieten von Tennessee

[Orig. engl.: Are pedestrian crashes becoming more severe? A breakdown of pedestrian crashes in urban Ten-
nessee/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
523-541, 10 B, 2 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr



Ahnlich wie beim landesweiten Trend riickldufiger FuBverkehrssicherheit stieg die Zahl der todlichen Unfélle
mit FuBgangerinnen und FuBgangern im Bundesstaat Tennessee (USA) zwischen 2009 und 2019 um 117 %.
Im gleichen Zeitraum stieg die Zahl der in Verkehrsunfalle verwickelten Fuflgangerinnen und Fuf3iganger nur
um 26 %, was darauf hindeutet, dass der Grund fiir die gestiegene Zahl der Todesfalle darin liegt, dass Unfalle
mit dem FuBverkehr schwerwiegender werden. Die Medien und Sicherheitsbeauftragte spekulieren tber ver-
schiedene Szenarien, die fiir die Abnahme der Sicherheit des Fufiverkehrs verantwortlich sein konnten.
Frihere Studien haben es versaumt, die Beteiligung des FuBverkehrs in ihre Untersuchungen einzubeziehen
und zu bestatigen, ob Unfélle mit FuBgéngerinnen und FuBgdngern schwerwiegender werden. Die Studie (des
Department of Civil and Environmental Engineering in Knoxville, Tennessee sowie zweier staatlicher Behor-
den) hat alle gemeldeten FuBverkehrsunfalle und deren Folgen aus den Unfallaufzeichnungen der Polizei von
Tennessee zusammengetragen und so Zahlen zu Todesfallen und Unfallbeteiligten bereitgestellt. Unter Aus-
schluss von Unfallen auf kontrollierten Zufahrtsstralen haben die Autoren die Fullverkehrs-Todesfallrate
(pedestrian fatality rate, PFR] fiir wesentliche Variablen fiir jedes Jahr von 2009 bis 2019 gemessen. Ein nach
oben tendierender PFR-Graph zeigt, dass Fulverkehrsunfalle im Vergleich zur Vergangenheit schwerer wer-
den. Um die Behauptungen mit ausreichender statistischer Signifikanz zu untermauern, wurden separate
Poisson-Regressionsmodelle fir die Zahl der Todesfalle unter FufRgangern und die PFR in Verbindung mit
jedem Merkmal von Fuflverkehrsunfallen verwendet. Die Ergebnisse zeigen, dass eine Zunahme der Schwere
bei mehrstreifigen stadtischen Hauptverkehrsstrafen mit Geschwindigkeiten ber 35 mph (ca. 56 km/h) an
Stellen in der Mitte des Hauserblocks zusammenhangt. Die Studienergebnisse bestatigen auch, dass normale
Pkw nach wie vor die Ursache fir die hohe Todesrate in Tennessee sind und nicht Sport Utility Vehicles (SUV])
oder andere grofle Fahrzeuge. Die Autoren empfehlen Stadten, die Geschwindigkeit auf 35 mph zu reduzieren,
die Moglichkeiten fiir sichere FuBgangeriberwege zu verbessern und mehr fu3verkehrsfreundliche Beleuch-
tungsinfrastruktur auf stadtischen Hauptverkehrsstraflen zu installieren.

Rechtswesen

82112

3.0 Gesetzgebung
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

Urteil des VG Leipzig vom 15.11.2024 zur Festlegung von Mindestbeforderungsentgelten fiir Gelegenheits-
verkehr gemaf PBefG §§ 8, 131V, 16 1V, 47, 51a |; VWGO § 42 |; AEUV Art. 49; GG Art. 12- 1K 311/23

Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht INVwZ) 44 [2025] Nr. 15, S. 1197-1206

Die Festlegung von Mindestbeforderungsentgelten ist grundsatzlich mit § 51a | PBefG vereinbar, sofern damit
nicht der Schutz des Taxenverkehrs vor unfairem Wettbewerb per se bezweckt wird, sondern der Schutz des
funktionierenden Zusammenspiels der verschiedenen Verkehrsformen, welcher als Teil der Daseinsvorsorge
im Verkehr im Gemeinwohlinteresse liegt. Der Taxenverkehr ist angesichts der im Interesse der Allgemein-
heit liegenden, fir ihn geltenden und teilweise sogar bufigeldbewehrten Betriebs, Beforderungs- und Tarif-
pflicht eine wichtige Saule der Daseinsvorsorge im Verkehr. Bei der Frage, ob die Festlegung eines Mindest-
beforderungsentgelts fiir den Gelegenheitsverkehr mit Mietwagen iSd § 51a | PBefG erforderlich ist, steht der
zustandigen Genehmigungsbehdrde ein gerichtlich nur eingeschrankt Uberprifbarer Beurteilungsspielraum
zu. Fir die Einschatzung der Genehmigungsbehdrde, dass ein praventives Handeln nach § 51a | PBefG erfor-
derlich sei, gentigt es, dass sie sich auf eine nachvollziehbare Tatsachenbasis stiitzt, wonach ohne ihr Tatig-
werden mit einiger Sicherheit eine Beeintrachtigung von offentlichen Verkehrsinteressen zu erwarten ware.
Es stellt eine solche nachvollziehbare Tatsachenbasis dar, wenn die Genehmigungsbehorde darauf verweist,
dass ohne Mindestbeforderungsentgelte die Gefahr eines ruindsen Wettbewerbs zwischen Mietwagen und
Taxen bestehe, da fiir beide die Fahrten auf Bestellung das zentrale Geschaftsfeld darstellen wiirden, dass
schon bislang ein Riickgang an Taxen im Genehmigungsgebiet zu konstatieren sei, und dass angesichts man-
gelnder Reparaturmoglichkeiten im Nachgang friihzeitiges Handeln nétig sei. § 16 IV PBefG erdffnet der



zustandigen Genehmigungsbehorde ein Ermessen hinsichtlich der Dauer der Genehmigung fiir den Gelegen-
heitsverkehr mit Mietwagen, das nur im Einzelfall auf Null reduziert ist.

82113

3.4 Bau- u. Planungsrecht, Planfeststellung
S. Jahn, G. Spohr

Referentenentwurf zur Novellierung des BauGB
Planerin (2025] Nr. 4, S. 61-62, 1 B

Mit dem neuen Gesetzentwurf vom Juli 2025 sind u. a. vorgesehen: Die weitgehende Flexibilisierung fir den
Wohnungsbau (§ 246e BauGB, der befristet bis zum Ablauf des 31.12.2030 fir bestimmte Vorhaben, die der
Schaffung von Wohnraum dienen, weitreichende Abweichungen vom Planungsrecht ermdglicht). Die Wahrung
der kommunalen Planungshoheit durch Zulassungsentscheidung der Zustimmung der Gemeinde. Im Auf3en-
bereich soll der neue § 246e BauGB nur eingeschrankt zur Anwendung kommen. Des Weiteren umfangreiche
Befreiungs- beziehungsweise Abweichungsmaoglichkeiten nach § 31 Abs. 3 BauGB und § 34 Abs. 3a BauGB;
Wahrung der kommunalen Planungshoheit zur Zustimmung der Gemeinde (Regelung tber einen neuen § 36a
BauGB). Ebenfalls sollen mehrere befristete Regelungen des Baulandmobilisierungsgesetzes vom 14.06.2021
zur Mobilisierung zusatzlicher Bauflachen (in § 201a BauGB) und Starkung des Wohnungsbestands (in § 250
BauGB) um jeweils fiinf Jahre auf den Stichtag 31.12.2031 beziehungsweise 2030 verlangert werden; ebenso
die erweiterten Festsetzungsmaglichkeiten nach § 9 Abs. 1 Nr. 23 Buchstabe a BauGB durch Immissionswerte
und Emissionskontingente sowie Zulassigkeit in begriindeten Fallen von Abweichungen von der TA Larm. Ziel:
Starkung der Rechtssicherheit entsprechender Festsetzungen und Starkung der Maglichkeiten der planeri-
schen Larmkonfliktbewéltigung. Die Neuregelung des § 216a BauGB (war im Referentenentwurf noch nicht
enthalten).

82174
3.9 StraBenverkehrsrecht
C. Griineberg

Haftungsquoten bei Verkehrsunfidllen: eine systematische Zusammenstellung veroffentlichter Entschei-
dungen nach dem StVG (18. Auflage)

Miinchen: Beck Verlag, 2025, 18. neu bearb. und erw. Aufl., XXV, 691 5. - ISBN 978-3-406-83667-1

In Gbersichtlich geordneter Zusammenstellung enthalt das Buch rund 5 500 Entscheidungen zur Haftungsab-
wagung bei Verkehrsunfallen. Ein differenziertes Gliederungssystem, das zunachst von der Art der Verkehrs-
mittel und Verkehrsteilnehmer ausgeht und sich anschliefend am duf3eren Erscheinungsbild der Unfallsitu-
ation orientiert, fihrt schrittweise zum gesuchten Urteil und ermaglicht so eine rasche Information tiber die
Rechtslage und alle typischen entscheidungserheblichen Kriterien, die bei der Festlegung der Haftungsquote
zu beachten sind. Die Gerichtsentscheidungen sind innerhalb der einzelnen Abschnitte nach dem Instanzen-
zug, dann alphabetisch und schlieflich nach dem Datum geordnet. Die Neuauflage wurde um rund 200 neue
Entscheidungen erweitert. Darunter befinden sich beispielsweise Entscheidungen des BGH zu den Grundsat-
zen zur Haftungsverteilung, insbesondere zur Anwendbarkeit des Anscheinbeweises, zahlreiche Entscheidun-
gen der Instanzgerichte zu Unfallen mit Rechtslenker-Fahrzeugen, Liegefahrradern, Pedelecs oder Moun-
tainbikes sowie eine Vielzahl an instanzgerichtlichen Entscheidungen zu Unfallen auf Parkplatzen und im
kreuzenden Verkehr. Das Werk richtet sich an Rechtsanwaltschaft, Verkehrsrichterinnen und -richter, Versi-
cherungen sowie Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer.
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3.9 StraBenverkehrsrecht
5.2 Landstrafien

Urteil des OLG Schleswig vom 11.02.2025 zu §§ 7 Abs. 1, 17 Abs. 1 und 2, §§ 18 Abs. 1 und Abs. 2 StVG; §§ 5
Abs. 3Nr. 1und 9 Abs. 1 Satz 4 StVO - 7 U 14/24

Verkehrsrechtliche Mitteilungen 72 (2025) Nr. 8, S. 60-61



Uberholt ein Pkw auf einer LandstraBe auBerhalb geschlossener Ortschaften im Bereich vor einer linksseitig
befindlichen Einmiindung eine langsamer werdende Fahrzeug-Kolonne mit einem Lkw an der Spitze, liegt
jedenfalls dann eine unklare Verkehrslage i. S. d. § 5 Abs. 3 Nr. 1 StVO vor, wenn dem Pkw-Fahrenden die
Einmiindung bekannt ist und nicht auf weitere Anzeichen fiir ein beabsichtigtes Linksabbiegen des Lkw (z. B.
Fahrtrichtungsanzeiger) achtet. Die gemaR § 9 Abs. 1 Satz 4 StVO gebotene zweite Riickschau hat unmittelbar
vor dem Einleiten des Abbiegemandvers zu erfolgen. Eine (letzte) Riickschau mehrere Sekunden vor dem Ab-
biegen ist nicht als zeitgerecht anzusehen; dies gilt zumindest beim Linksabbiegen auf einer LandstrafBe au-
Berhalb geschlossener Ortschaften. Uberholt ein Pkw auBerorts verbotswidrig eine Kolonne bei unklarer Ver-
kehrslage und kollidiert er dabei mit einem nach links abbiegenden Lkw, dessen Fahrer die gebotene zweite
Rickschau nicht "unmittelbar” vor dem Abbiegen, sondern mehrere Sekunden zu friih gehalten hat, ist eine
Haftungsverteilung von 3/4 zu 1/4 zulasten des Pkw gerechtfertigt.
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3.9 StraBenverkehrsrecht
5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

Beschluss des VG Berlin vom 14.03.2025 zu §§ 45 Abs. 1S. 2 Nr. 7a und Abs. 10 Nr. 2, 45 Abs. 9 S. 3 StVO -
11L767/24

Verkehrsrechtliche Mitteilungen 72 (2025) Nr. 8, S. 63-64

Die Verkehrszeichen und Markierungen, die den Bussonderfahrstreifen anordnen, sind Verbotszeichen, bei
denen Rechtsbehelfe mit Blick auf die Funktionsgleichheit mit unaufschiebbaren Anordnungen von Polizei-
vollzugsbeamten entsprechend § 80 Abs. 2 S. 1 Nr. 2 VwGO keine aufschiebende Wirkung haben. Entschei-
dungserheblicher Zeitpunkt eines gegen einen Dauerverwaltungsakt - wie eine verkehrsbehordliche Anord-
nung und die zur Bekanntgabe aufgestellten Verkehrszeichen - gerichteten Antrags ist die gerichtliche Ent-
scheidung, weil die Straflenverkehrsbehorde die Voraussetzungen fiir die verkehrsrechtliche Anordnung fort-
laufend zu kontrollieren hat. Ein zuverlassiges Angebot des OPNV fiihrt zur Vermeidung verzichtbarer Fahrten
des motorisierten Individualverkehrs und somit insgesamt zu einer Reduzierung des Verkehrs und damit ver-
bundener Schadstoffemissionen, da Verkehrsteilnehmende zunehmend auf offentliche Verkehrsmittel um-
steigen. Da die Mafinahme dem Umwelt- und insbesondere Klimaschutz dient, kann auf sich beruhen, ob sie
daneben - wie von dem Antragsgegner dargestellt - das Ziel der Unterstiitzung einer geordneten stadtebau-
lichen Entwicklung verfolgt. Eine Gefahrdung der Leichtigkeit des Verkehrs liegt vor, wenn nach den Erfah-
rungen des taglichen Lebens mit Gberwiegender Wahrscheinlichkeit zu erwarten ist, dass der Verkehr in sei-
nem Ablauf behindert wird. Dabei kommt es auf die Funktions- und Leistungsfahigkeit des Systems Straflen-
verkehr insgesamt an, so dass auch die Inkaufnahme von Nachteilen bestimmter Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer gerechtfertigt sein kann. Eine klimawirksame Férderung des OPNV diirfte bei einer
Beschrankung auf wenige Hauptleistungsstrecken mit einer Busfrequenz von 3 Minuten je Richtung kaum zu
erreichen sein.

82117

3.9 StraBenverkehrsrecht
6.4 Verkehrszeichen, Wegweisung

S.L.Leu
Eine etwas andere Sichtweise: Warum wir anhalten: Uber die Rhetorik des Stoppschilds
Stralflenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 9, S. 617-617, 2 B, zahlr. Q

Dieser Beitrag untersucht die rhetorische Wirkung von Verkehrszeichen am Beispiel des Stoppschilds und
zeigt, wie semiotische und rhetorische Techniken gezielt kombiniert werden, um Sicherheit und Effizienz im
Straflenverkehr zu fordern. Die bewusste Gestaltung von Form, Farbe und Schrift erfillt nicht nur informative,
sondern auch persuasive Aufgaben, indem sie Verhalten steuert, Unsicherheiten reduziert und soziale Akzep-
tanz schafft. Verkehrsschilder agieren als visuelle Systeme der Systase, die durch strategische Redundanz
Eindeutigkeit und schnelle Erfassbarkeit gewahrleisten. Zudem wird aufgezeigt, wie die gezielte Platzierung
und Gestaltung von Verkehrsschildern auf infrastrukturelle und verhaltenspsychologische Widerstande ab-
gestimmt werden, um maximale Wirkung und Akzeptanz zu erzielen. Der Beitrag beleuchtet, wie diese Zei-
chen in agonal-kompetitiven Verkehrssituationen eingesetzt werden und als kommunikative Schnittstellen
zwischen Infrastruktur und Verhalten eine zentrale Rolle einnehmen. Die Untersuchung liefert Impulse fiir



die Optimierung von Verkehrsschildern und verdeutlicht ihre Bedeutung als effektive Werkzeuge strategi-
scher Kommunikation.

Bauwirtschaft
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4.3 Vertrags- und Verdingungswesen
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
1.1 Organisation

B. Lines, J. Smithwick, K. Sullivan, K. Hurtado, J. Sawicky, J. Sawyer, K.A. Turner, K. Baxter

Vorgehensweise fiir Verkehrsbehorden bei der Beschaffung und Verwaltung fortschrittlicher Technologien
[Orig. engl.: Practices for transportation agency procurement and management of advanced technologies/

Washington, D.C.: Transportation Research Board (TRBJ, 2025, X, 78 S., 15 B, zahlr. Q, INCHRP Research Re-
port 1145). - ISBN 978-0-309-73547-6

Prasentiert wird ein praxisnaher Leitfaden fir Verkehrsbehorden zur Beschaffung und Verwaltung fortschritt-
licher Technologien. Verkehrsbehdrden in den USA sind zwar traditionell gut aufgestellt in der Vergabe von
Bauauftragen, aber bei Geschaftstechnologien wie KI, Cloud- und Big-Data-Losungen besteht noch Nachhol-
bedarf. Insgesamt wird der Beschaffungsprozess in vier Phasen untergliedert: Ist-Analyse, Vorbereitung, Aus-
schreibung, Vergabe. Die Ist-Analyse identifiziert Herausforderungen wie Vielfalt der Technologien, fehlende
Lebenszyklusperspektive und fragmentierte Marktteilnehmende. In der Vorbereitungsphase wird zur klaren
Zieldefinition, Marktsondierung und Einbindung interner Stakeholder geraten. Die Ausschreibung sollte flexi-
bel und modular gestaltet sein sowie Kriterien wie Funktionalitat, Kosten, Anbieterqualifikation und einen
Implementierungsplan beinhalten. Im Rahmen der Vergabe wird empfohlen, transparente Bewertungsme-
thoden anzuwenden, Technologie-Demos einzufordern und klare Vertragsbedingungen zu definieren. Anhand
von zwei Fallstudien (ein Managementsystem fiir Fahrbahnen und ein elektronisches Programm zur Ver-
kehrsplanung] werden die einzelnen Schritte detailliert erlautert. AbschlieBend werden Checklisten, Muster-
ausschreibungen und Vorlagen den Verkehrsbehorden an die Hand gegeben, um Beschaffungsvorgange tech-
nischer Systeme effizienter, innovativer und risikoarmer zu gestalten.



Strafienplanung
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5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)
0.8 Forschung und Entwicklung

L. Ruhrort, T. Barwisch

interkommunalMobil - Nachhaltige Mobilitdt in landlichen Regionen und deren Verflechtungsraumen: Wei-
terentwicklung von Planungsinstrumenten, Organisationsformen und finanziellen Rahmenbedingungen
fiir eine integrierte Mobilitatsplanung

Dessau-Rol3lau: Umweltbundesamt (UBA), 2025, 231 5., zahlr. B, T, Q, [Umweltbundesamt, Texte H. 92/2025).
- Online-Ressource: verfigbar unter: https.//www.umweltbundesamt.de/publikationen

Eine Verkehrswende im Sinne einer starkeren Nutzung kollektiver und gemeinschaftlich genutzter Verkehrs-
mittel steht in landlichen Regionen vor groBen Hirden. Der Pkw dominiert weiterhin die Alltagsmobilitat,
wahrend der OPNV oftmals ein Schattendasein fiihrt. Vielerorts wurden MaBnahmen fiir eine nachhaltige Mo-
bilitat entwickelt, die teilweise aber nicht realisiert oder nach der Férderung wieder eingestellt wurden oder
in Zeiten knapper Kassen dem Einsparzwang zum Opfer fielen. Dennoch gilt, Mobilitat in landlichen Raumen
zukinftig so zu planen und umzusetzen, dass gleichwertige Lebensverhaltnisse hergestellt werden, die Um-
welt entlastet und zum Klimaschutz beigetragen wird. Hierfiir braucht es eine resiliente Planung und resili-
ente Angebote. Viele planerische und konzeptionelle Ansatze, Institutionen zur Beratung und Wissensvermitt-
lung, Formen interkommunaler Zusammenarbeit, Forderprogramme und Finanzierungsmdglichkeiten sind
erprobt, diskutiert und analysiert worden und teilweise auch wieder verschwunden. Bisher fehlte jedoch eine
systematische Auswertung der verschiedenen planerischen Ansatze und ihrer Finanzierung. Erst hieraus las-
sen sich Empfehlungen ableiten, wo die Gesetzgeber (Bund und Lander) aktiv werden sollten, wie Planung
zielgerichtet erfolgen sollte und wie Forderprogramme gestaltet sein sollten, um Fortschritte bei der Ver-
kehrs- und Mobilitatswende auch im landlichen Kontext zu erzielen. Das Forschungsvorhaben interkommu-
nalMobil (Forschungsnummer 3721 58 102 0) setzt bei diesen Fragestellungen an und entwickelt vor dem
Hintergrund einer bundesweiten Recherche zu den Punkten Planungsinstrumente, Organisationsformen und
interkommunale Kooperationen sowie Finanzierungs- und Forderinstrumente Empfehlungen zu deren Wei-
terentwicklungsmadglichkeiten. Diesen Fragestellungen wurde in dem Projektansatz mit einem breiten Me-
thodenmix nachgegangen und Handlungsvorschlage fiir die verschiedenen Zustandigkeitsebenen entwickelt
und in diesem Abschlussbericht dargelegt.
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5.1 Autobahnen
5.11 Knotenpunkte
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M.V. Baumann, M. Schilling, M. Friedrich, S. Reichert, P. Vortisch, V. Wa3muth

Schatzung der stiindlichen Verkehrsstarke an Autobahnknotenpunkten anhand von Kurzzeitziahlungen
[Orig.engl.: Design hourly volume estimation at freeway nodes from short-term traffic counts/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
222-234, 7B, 2 T, 15 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Der Artikel aus der siiddeutschen Hochschullandschaft, der englischsprachige Abkiirzungen fiir verkehrs-
technische Begriffe verwendet, erweitert das Konzept der stiindlichen Entwurfsverkehrsstarke (Design Hourly
Volume Estimation, DHV), das aus der "n-ten Stunde” abgeleitet wird, zu einem Konzept, das auf der n-ten
hochsten gesattigten Stunde basiert. Um diese n-te hochste gesattigte Stunde an jeder Rampenkreuzung ei-
nes Knotens zu berechnen, sind Dauerverkehrszahlungen (Permanent Traffic Counts, PTC) auf allen Rampen



und Hauptfahrstreifen erforderlich. In der Praxis sind solche Zahlungen oft nicht verfligbar. Fir solche Falle
schlagt das deutsche HBS (Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen) eine Methode vor, die
die Schatzung des DHV durch Kurzzeitzahlungen (Short-Term Traffic Counts, STCs) und die Extrapolation der
Ergebnisse unter Verwendung der in der Umgebung verfligharen PTC ermdoglicht. Diese Studie untersucht,
wie genau die erforderliche n-te hochste Sattigungsstunde mit dieser Methode und ahnlichen Konzepten ge-
schatzt werden kann. Dariiber hinaus untersuchten die Autorin und die Autoren, inwieweit die Anzahl und der
Standort der verfligbaren PTC die Genauigkeit der Schatzung beeinflussen. Es werden auch Szenarien ohne
PTC beriicksichtigt. Die Auswertung basiert auf einer Datenbank mit insgesamt 72 Autobahnknotenpunkten,
flr die PTC-Daten aus drei Jahren (2017-2019) verarbeitet wurden. Die Ergebnisse zeigen, dass die Schatzung
der n-ten hochsten Sattigungsstunde mit der Methode des HBS auch dann genau funktioniert, wenn nur ein
PTC auf jeder Zufahrt verfiigbar ist. Die Ergebnisse zeigen ferner, dass STC entscheidend sind, um genaue
Ergebnisse zu erzielen, wenn nur wenige PTC verfiigbar sind. Akzeptable Ergebnisse werden auch mit STC
von einer Woche erzielt, selbst ohne Projektion mit PTC.
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5.1 Autobahnen
5.11 Knotenpunkte
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

J. Geistefeldt, A. Brandenburg, J. Sauer, P. Vortisch, S. Buck, M. Baumann, J. Grau
Verflechtungsstrecken zwischen Knotenpunkten an Autobahnen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 238 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fiir Strallen- und Verkehrswesen (BASt], Verkehrstechnik; Heft V 401). - ISBEN 978-3-95606-862-1. - Online-
Ressource, verflgbar lber: https.//bast.opus.hbz-nrw.de/

In der Untersuchung wurden der Verkehrsablauf und die Verkehrssicherheit von Verflechtungsstrecken zwi-
schen Knotenpunkten an Autobahnen empirisch analysiert. Grundlage der Analysen bildeten Daten von Dau-
erzahlstellen, Floating Car Data und Fahrzeugtrajektorien aus drohnenbasierten Videoerhebungen sowie Un-
falldaten von Verflechtungsstrecken mit unterschiedlichen baulichen und verkehrstechnischen Randbedin-
gungen. Im Ergebnis der Analyse des Verkehrsablaufs zeigte sich, dass Verflechtungsstrecken eine hohe Ka-
pazitat aufweisen. Dabei konnte ein Einfluss der Verflechtungslange auf die Kapazitat fir dreistreifige Ver-
flechtungsstrecken vom Typ V 1 ermittelt werden. Anhand der Ergebnisse der Verkehrserhebungen wurde
festgestellt, dass ein- und ausfahrende Fahrzeuge die zur Verfligung stehende Verflechtungslange fiir den
notwendigen Fahrstreifenwechsel grundsatzlich ausnutzen. Jedoch wird der notwendige Fahrstreifenwechsel
- unabhangig von der Verflechtungslange - groBtenteils bereits bis 200 m vor dem Ende der Blockmarkierung
durchgefihrt. Im Rahmen der Verkehrssicherheitsanalyse wurden Unfallkenngréen und Verteilungen von
Unfallmerkmalen ermittelt. Im Vergleich zu den Unfallkenngroflen des gesamten Bundesautobahnnetzes
weisen Verflechtungsstrecken zwischen Knotenpunkten eine durchschnittliche Unfallhaufigkeit auf und sind
somit hinsichtlich der Verkehrssicherheit unauffillig. Ahnliche Ergebnisse lieferten Gegeniiberstellungen zu
Literaturwerten fir freie Strecken von Autobahnen sowie zu Einfahrten und Ausfahrten mit Fahrstreifenaddi-
tion beziehungsweise -subtraktion. Die Untersuchung von entwurfstechnischen und verkehrlichen Einfluss-
groflen auf die Verkehrssicherheit der Verflechtungsstrecken zeigte, dass symmetrische Verflechtungsstre-
cken signifikant sicherer als asymmetrische Verflechtungsstrecken sind. Fir Verflechtungsstrecken des Typs
V 1 wurden Unterschiede der Unfallmerkmale zwischen zweistreifigen und dreistreifigen Hauptfahrbahnen
festgestellt. Wahrend auf Verflechtungsstrecken an dreistreifigen Hauptfahrbahnen deutlich mehr Auffahr-
unfalle durch Fahrstreifenwechsel auftraten, ereigneten sich an zweistreifigen Hauptfahrbahnen mehr Auf-
fahrunfalle auf einen Stau. Aus den Erkenntnissen zum Verkehrsablauf und zum Unfallgeschehen wurden ein
Kapazitatsmodell fur Verflechtungsstrecken des Typs V 1 entwickelt sowie Empfehlungen fir die Entwurfsge-
staltung und die verkehrstechnische Bemessung von Verflechtungsstrecken abgeleitet. Zusammenfassend
stellen Verflechtungsstrecken zwischen Knotenpunkten an Autobahnen eine leistungsfahige und verkehrssi-
chere Entwurfslosung dar. Fur andere Verflechtungsbereichstypen ist die mikroskopische Verkehrsflusssi-
mulation weiterhin ein geeignetes Verfahren zur Ermittlung der Qualitat des Verkehrsablaufs.



82122

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

M. Allgeyer

Quartiersgaragen: Mobilitatshubs fiir den autoarmen Nahverkehr im Stadtviertel!
Nahverkehr 43 [2025) Nr. 7+8, S. 30-34, 3B, 3 T

Quartiersgaragen spielen eine zentrale Rolle in der nachhaltigen Stadtentwicklung. Sie dienen als Mobility
Hubs, um in autoarmen Stadtvierteln vielfaltige, geteilte Mobilitatsangebote bereitzustellen - etwa Carsha-
ring, Lastenrader, E-Tretroller, Transporthilfen oder Paketstationen. Ziel ist es, den privaten Autoverkehr zu
reduzieren und die "letzte Meile” effizient und barrierefrei zu gestalten. Ein durchdachtes Betriebskonzept
ermoglicht nicht nur die dauerhafte Bereitstellung dieser Angebote, sondern unterstitzt auch die Finanzie-
rung und Anpassungsfahigkeit an zukiinftige Entwicklungen. Die Organisation erfolgt idealerweise Uber digi-
tale Buchungssysteme, die auch die Relokation der Fahrzeuge steuern. Das autoarme Quartier bietet hohe
Lebensqualitat fir die Bewohner. Es fordert aber gleichzeitig ein sehr gutes Mobilitatsangebot als Alternative
zu den Wegen mit dem privaten Pkw. Wichtig ist eine Integration in umfassende Mobilitatskonzepte sowie eine
langfristige, nutzerzentrierte Planung des Betriebs, um Quartiersgaragen zu echten Mobilitatsknotenpunk-
ten, "Mobility Hubs", zu machen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

J.J. Pfligler, A. Schneider, T. Herker

Zwischen Anspruch und Wirklichkeit: Mobilitatswende in Pfaffenhofen a. d. Ilm

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 102. Lie-
ferung, 2025, Ordner 2, Kapitel 3.2.9.2, 21 5., 3 B, zahlr. Q

Mit Klimaneutralitat bis 2035 verfolgt die Stadt Pfaffenhofen a.d. Ilm ambitionierte Ziele. Dabei bestehen vor
allem Herausforderungen bei der Mobilitatswende: Starke Pkw-Affinitat, unzureichende politische Rahmen-
bedingungen und Gewohnheiten hemmen den Wandel. Das Projekt Bitte Wenden! fordert nachhaltige Mobili-
tat mit quartiersbezogenen Stationen, stofit jedoch auf verschiedene Herausforderungen. Ohne restriktive
Mafinahmen und gezielte Kommunikation bleiben die Erfolgsaussichten der Mobilitatswende begrenzt.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.5 Radverkehr, Radwege
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

Q. Li, E. Zhang, D. Luca, F. First

Unterschiede im Fahrtverhalten bei der stationslosen Mikromobilitat: Gemeinsame E-Bikes im Vergleich
zu gemeinsamen Fahrradern
[Orig. engl.: The travel pattern difference in dockless micro-mobility: Shared e-bikes versus shared bikes/

Transportation Research Part D: Transport and Environment 130 (2024) Nr. 104179, 18 S., 15 B, zahlr. Q. -
Online-Ressource: verfligbar unter: https://doi.org/10.1016/).trd.2024.104179

Um die Anpassung von stationslosen Fahrradverleih- und E-Bike-Verleihdiensten zu erleichtern und bei der
Ausarbeitung wirksamer Vorschriften zu helfen, zielt diese Studie (von Forschungseinrichtungen in
Cambridge, London und China) darauf ab, die fiir E-Bike-Verleih- und Fahrradverleihsysteme spezifischen
raumlich-zeitlichen Fahrtmuster zu entschliisseln, wobei interpretierbare Methoden des maschinellen Ler-
nens und ein grof angelegter Datensatz auf Fahrtebene in Kunming (China, mit mehr als 5 Mio. Einwohnerin-
nen und Einwohnern) verwendet wurden. Die Ergebnisse zeigen, dass Leihfahrrader und E-Bikes in vielen
Aspekten, wie zum Beispiel den Fahrtattributen und der rdumlichen Verteilung, insgesamt Ahnlichkeiten und
subtile Unterschiede aufweisen. Darliber hinaus weisen sowohl Leihfahrrader als auch Leih-E-Bikes drei
grundlegende zeitliche Muster fir Pendler- und Freizeitzwecke auf. Was die Unterschiede betrifft, so sind E-
Bike-Sharing-Netzwerke verstreuter und grof3er, wahrend Fahrradverleihsysteme dazu neigen, dicht verbun-
dene Verkehrscluster zu bilden, die eine lokale Konzentration der Aktivitaten aufweisen. Au3erdem weisen



die Pendleraktivitaten innerhalb von E-Bike-Sharing-Systemen zwei Muster auf: direkte Fahrten zum Zielort
und Integration mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Im Gegensatz dazu sind Leihfahrrader fiir Pendlerzwecke
Uberwiegend auf den Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel angewiesen.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

W. Yang, M. Jafarzadehfadaki, X. Yan, X. Zhao, X. Jin, D. Frolich, V.P. Sisiopiku

Gemeinsame Merkmale und Nutzungsmuster von E-Scooter-Nutzenden in vier US-Stadten
[Orig. engl.: Shared E-Scooter user characteristics and usage patterns across four U.S. Cities]

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
196-207, 2 B, 6 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Das rasante Wachstum von E-Scooter-Sharing-Diensten weltweit weckt das Interesse und die Notwendigkeit,
mehr Uber die Nutzenden von E-Scooter-Sharing-Diensten, ihre Fahrgewohnheiten und die Auswirkungen
des Modal Shifts zu erfahren. Um diese Fragen zu beleuchten, wurde im Rahmen der Studie eine Online-
Umfrage (N = 1498) durchgefiihrt, um Informationen ber die Nutzung von E-Scooter-Sharing in vier US-Stad-
ten zu sammeln: Birmingham (Alabama), Washington D.C. (Washington State), Los Angeles (Kalifornien) und
Miami (Florida). Der Artikel bietet einen umfassenden Uberblick iiber die Nutzung von E-Scooter-Sharing in
verschiedenen Stadten und zeigt die Gemeinsamkeiten und Unterschiede in den soziodkonomischen Merk-
malen der E-Scooter-Nutzenden auf. Darliber hinaus zeigen die Ergebnisse eines binaren logistischen Mo-
dells den Einfluss soziookonomischer Faktoren und Faktoren der Verkehrsmittelwahl auf die Vorhersage der
Nutzung von E-Scooter-Sharing-Diensten. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass mannliche, jlingere und
wohlhabendere Nutzende, die in kleineren Haushalten mit weniger Fahrzeugen leben, eher E-Scooter-Sha-
ring-Dienste nutzen. Der Zusammenhang zwischen Einkommensniveau, ethnischer Zugehorigkeit oder Besitz
eines E-Scooters und der Nutzung von E-Scooter-Sharing-Diensten ist statistisch nicht signifikant. Der
McFadden-R2-Wert des binadren logistischen Regressionsmodells weist auf eine hervorragende Passgenau-
igkeit hin. Die Ergebnisse zeigen auch, dass Nutzende von gemeinsam genutzten E-Scootern im Vergleich zu
Nichtnutzern bei der Wahl ihres Verkehrsmittels die Fahrtkosten tendenziell als wichtiger und die Reisesi-
cherheit als weniger wichtig einschatzen. Die Ergebnisse dieser Arbeit konnen Stadtplanung, der Ebene der
politischen Entscheidungen und anderen Akteurinnen und Akteuren im Bereich der Mikromobilitat dabei hel-
fen, die Einflihrung von gemeinsam genutzten E-Scootern zu fordern und die Einsatzpraktiken fir gemeinsam
genutzte E-Scooter an ihren Standorten zu verbessern.
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5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
T. Leinweber, W. Engelbach

Nachhaltige Mobilitat in der regionalen Planung: Ergebnisse und Konsequenzen eines Kooperationspro-
jekts in Baden-Wiirttemberg

Planerin [2025] Nr. 4, S. 51-53, 3B, 5 Q

Verkehr wird durch die Siedlungsstruktur bestimmt. Eine gute Mobilitatspolitik ist darauf angewiesen, dass
die raumliche Planung kurze Wege und effiziente 6ffentliche Verkehre ermdoglicht. Das Ministerium fir Ver-
kehr Baden-Wirttemberg hat daher mit den Regionalverbanden Hochrhein-Bodensee und Neckar-Alb von
2022 bis 2024 ein Kooperationsprojekt durchgefiihrt, um Anregungen fiir Instrumente einer integrierten Sied-
lungs- und Mobilitatsentwicklung im Personen- und Giterverkehr zu erhalten. Das Projekt naherte sich den
Handlungsansatzen mit zwei Perspektiven: (1.) In zwei landlichen Regionen wurden Workshops mit Blirgerin-
nen und Biirgern durchgefiihrt; (2.) Es fanden vier Expertenworkshops statt, je zwei zu den Themen Daten und
Instrumente. Die Erkenntnisse wurden Anfang 2024 auf einer Abschlussveranstaltung vorgestellt und die
Empfehlungen in einem Abschlussbericht dokumentiert.
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5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)
5.9 Netzgestaltung, Raumordnung
5.10 Entwurf und Trassierung

M. Friedrich, Y. Wohnsdorf
Gestaltung innergemeindlicher Verkehrsnetze
Strallenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 9, S. 585-596, 11 B, 1T, zahlr. Q

Die in den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) beschriebene Methode zur funktionalen Gliederung
ist ein bewahrtes Instrument zur Gestaltung zwischengemeindlicher Verkehrswegenetze. Bei der Gestaltung
innergemeindlicher Netze stof3t die RIN-Methode jedoch an Grenzen: Es fehlen Regeln fir die Festlegung
innergemeindlicher Zentralitaten. Aulerdem haben Fuf3-, Rad- und offentlicher Verkehr innergemeindlich
eine deutlich hohere Bedeutung in Verbindung und ErschlieBung als fiir zwischengemeindliche Verbindungen.
Ziel des im Beitrag vorgestellten Forschungsprojekts "Gestaltung innerortlicher Verkehrswegenetze” ist die
Entwicklung einer konsistenten, libertragbaren Methode zur Gestaltung innergemeindlicher Verkehrswege-
netze fir den Kfz-Verkehr, den Radverkehr und den Fuflverkehr, die die Anforderungen der Netzgestaltung
und der StraBenraumgestaltung integriert. Die Methode sieht zunachst die Entwicklung sektoraler Netze fir
jede Verkehrsart (Kfz, Rad, OV, FuB) vor. Fur den Kfz- und Radverkehr liefert die Methode eine Weiterentwick-
lung und Konkretisierung der bisherigen RIN-Methode. Wesentliche Anderungen ergeben sich bei der Ab-
grenzung und dem Detaillierungsgrad des Untersuchungsraums, bei der Ermittlung geeigneter Quellen und
Ziele sowie bei der Auswahl geeigneter Zugangspunkte zum Verkehrswegenetz. Im Anschluss an die Ermitt-
lung der sektoralen Netze erfolgt eine verkehrsartenibergreifende Betrachtung. Dazu werden die sektoralen
Netze fir den Kfz-, Rad- und Fu3verkehr sowie die vorgegebenen Liniennetze des 6ffentlichen Verkehrs tber-
lagert. Ergebnis der Uberlagerung sind Anforderungen an die Gestaltung innergemeindlicher Verkehrswege.
Durch die Analyse der Uberlagerungen kénnen potenzielle Konflikte auf Strecken und an Knotenpunkten iden-
tifiziert werden, an denen die Einhaltung der Anforderungen geprift werden muss.

82128

5.3.3 Verkehrsberuhigung, Umfeldverbesserung
5.12 StraBenquerschnitte
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

K. Venegas, B.D. Taylor, S. Martinez, Y.H. Hwang

Die Strafle mit hoher Verkehrsstarke wahlen: Analyse der Auswirkungen StraBenumgestaltungen bei
"High-Traffic-Volume Roads” auf Sicherheit und Geschwindigkeit

[Orig. engl.: Take the high [Volume] Road: Analyzing the safety and speed effects of high-traffic-volume road
diets)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
78-86, 8 B, 4 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verflgbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Stadte im ganzen Land haben sogenannte "Road Diets” eingeflihrt, um die Verkehrssicherheit zu verbessern,
obwohl sie manchmal auf heftigen Widerstand von Autofahrerinnen und -fahrern stof3en, die befiirchten, dass
Road Diets zu langeren Verkehrsverzdgerungen fiihren. Bei Road Diets werden in der Regel vierstreifige Stra-
Ben ohne Linksabbiegefahrstreifen in Straen mit einem zentralen Linksabbiegefahrstreifen, zwei Durch-
fahrtsstreifen und (oft) Radfahrstreifen und Rechtsabbiegestreifen an Knotenpunkten umgewandelt. Die dar-
aus resultierenden Sicherheitsverbesserungen sind oft dramatisch. Die Federal Highway Administration der
USA empfiehlt derzeit, Road Diets auf Stra3en mit weniger als 20.000 Fahrten pro Tag anzuwenden, aber dass
Stadte sorgfaltig prifen sollten, ob sie Road Diets bei einer durchschnittlichen tiglichen Verkehrsstarke (DTV,
englisch ADT = Average Daily Traffic) von tber 20.000 Fahrten anwenden sollten. Allerdings gibt es nur wenige
Studien zu Road Diets bei hoheren Verkehrsstarken, die als Grundlage fiir Entscheidungen dienen konnten.
Insbesondere gibt es kaum Belege dafiir, dass die Sicherheitsvorteile tber dieser Schwelle nachlassen und
die Verkehrsverzogerungen deutlich zunehmen, obwohl dies durch die Schwelle von einer DTV von 20.000
Kfz/d impliziert wird. Um diese Liicke in der Literatur zu schliefen, haben die Autoren Auswirkungen von Road
Diets mit hohem Verkehrsaufkommen in Los Angeles auf die Sicherheit und den Verkehr untersucht. Dazu
wurden die Unfalle auf finf stark befahrenen Road-Diet-Korridoren mit 16 dhnlichen mehrstreifigen, nicht
umgebauten Straflenabschnitten verglichen. Es wurde festgestellt, dass Kollisionen, Verletzungen und



Todesfalle je nach Ma3nahme um 31,2 % bis 100 % zuriickgingen, wahrend die Geschwindigkeiten um etwa
6,7 % (Spitzenzeiten) bis 7,9 % [(Nebenzeiten) sanken. Man kam zu dem Schluss, dass in Los Angeles StraB3en-
umbauten bei hoherer Verkehrsstarke die Sicherheit offenbar erheblich erhéhten, wahrend sie nur geringfi-
gige Auswirkungen auf die Geschwindigkeiten hatten.
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5.3.3 Verkehrsberuhigung, Umfeldverbesserung
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

P. Schepers, W. van Loo, W. Mieras, H. Drolenga, D. de Waard, M. Helbich

Merkmale der bebauten Umgebung und Fahrgeschwindigkeit in 30-km/h-Zonen: eine niederlindische Lan-
deranalyse
[Orig. engl.: Built environment characteristics and driving speed in 30 KM/H zones: A dutch national analysis)

Traffic Safety Research (TSR] 9 (2024]) Nr. e000001, 19 S., 3 B, 4 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfiigbar
unter: https.//doi.org/10.55329/dlam 1892

Die StraBenverkehrsbehérden erweitern systematisch die 30-km/h-Zonen, um die Sicherheit zu erhéhen.
Dazu muss man verstehen, wie die Merkmale der bebauten Umgebung mit den Fahrgeschwindigkeiten zu-
sammenhangen, aber nur wenige Studien, die in der Regel auf kleinen Stichproben basieren, konzentrieren
sich auf 30-km/h-Strafen. Unter Verwendung eines raumlichen Fehlermodells untersucht die Studie aus den
Niederlanden (Traffic Safety Research) den Zusammenhang zwischen Faktoren der bebauten Umgebung und
den 85-Perzentil-Geschwindigkeiten auf 47.000 km niederlandischen 30-km/h-StraBen (N=159.000). Die Da-
ten zur Fahrgeschwindigkeit und zum Verkehrsstarken wurden anhand von Floating-Car-Daten geschatzt,
wahrend die Merkmale der bebauten Umgebung aus offentlichen Quellen erhoben wurden. Die Ergebnisse
zeigen, dass hdhere Fahrgeschwindigkeiten mit einem hoheren Verkehrsaufkommen, langeren Straflenlan-
gen, versiegelten Gehwegen, getrennten Fahrradwegen, visuell markierten Fahrradstreifen und langeren
Straflenabschnitten zusammenhangen. Zu den Merkmalen, die mit niedrigeren Fahrgeschwindigkeiten ver-
bunden sind, gehéren Kurven, Geschwindigkeitsdampfungen ("humps”), angehobene Knotenpunkte, Aus-
fahrtkonstruktionen an Zoneneinfahrten, schmalere Fahrbahnen, Parkplatze am Stra3enrand, nahegelegene
Gebaude und eine hdhere Adressdichte. Darliber hinaus zeigen die identifizierten Wechselwirkungen, dass
MafBnahmen wie Geschwindigkeit und angehobene Knotenpunkte in Umgebungen mit hohen Geschwindigkei-
ten (d. h. lange und stark befahrene StraBen mit versiegelten Gehwegen)] groBere Auswirkungen haben, in
Umgebungen mit niedrigen Geschwindigkeiten jedoch nur begrenzte Auswirkungen. Diese Ergebnisse unter-
streichen die Notwendigkeit, Kombinationen von Straflenbauelementen und deren kontextabhangigen Aus-
wirkungen zu berticksichtigen, um die Fahrgeschwindigkeit auf Stralen mit einer Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h zu verstehen. Die Studie liefert wertvolle Erkenntnisse Uber die Wirksamkeit von Geschwindigkeits-
reduzierungsmafinahmen und bietet Anhaltspunkte fir MaBnahmen, die auf Straflen mit Uberhdhter Ge-
schwindigkeit abzielen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

M. Schiefelbusch

Offentlicher Personenverkehr - Konzept, Gliederung und Bedeutung

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 102. Lie-
ferung, 2025, Ordner 3, Kapitel 3.3.3.1, 23 5., 2 B, zahlr. Q

Offentlicher Verkehr lasst sich auf unterschiedliche Weise beschreiben und gliedern. Ausgehend von den
funktionalen Kernmerkmalen Planung, Biindelung und allgemeine Zuganglichkeit stellt der Beitrag weitere
Wege zur Strukturierung vor. Als weitere zentrale Eigenschaft wird dabei die Aufteilung des OV in Teilsysteme
identifiziert, die zu einem koordinierten Angebot zusammengefiigt werden miissen. OV kann nur in seltenen
Fallen eigenwirtschaftlich betrieben werden, weist jedoch zahlreiche 6kologische, konomische und soziale
Vorteile auf, die ihn zu einem wichtigen Werkzeug einer nachhaltigkeitsorientierten Verkehrspolitik machen.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.12 StraBenquerschnitte
6.6 Fahrbahnmarkierungen

N. McNeil, C. Monsere, J. Dill

Bewertung des Verstdndnisses und der Einhaltung der roten Fahrbahnmarkierungen fiir 0V-Fahrstreifen
durch Pkw in Portland (Oregon)

[Orig. engl.: Evaluation of driver comprehension and compliance of red-colored pavement markings for transit
lanes in Portland, Oregon)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
123-137, 9B, 57, 16 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Viele US-Behérden haben mit roten Fahrbahnmarkierungen auf OV-Fahrstreifen (Busspuren) experimentiert,
um die Botschaft zu verstirken, dass diese Fahrstreifen ausschlieBlich fiir OV-Fahrzeuge vorgesehen sind.
Die Studie der Portland State University untersuchte, inwieweit Pkw-Nutzende die roten Fahrbahnmarkierun-
gen als OV-Fahrstreifen verstehen und befolgen, die Fahrbahnbeschrankungen und geeignete Abbiege- und
Einfahrstellen kennzeichnen sollen. Es wurden zwei sich erganzende Forschungsmethoden verwendet: eine
Online-Umfrage zum Verstandnis der Pkw-Nutzenden von roten Fahrbahnmarkierungen und die Auswertung
von Videoaufnahmen, die vor und nach der Anbringung der roten Fahrbahnmarkierungen an den Standorten
aufgenommen wurden. In der Umfrage erkannten die meisten Pkw-Nutzenden die rote Fahrbahnfarbe als
Nutzungsbeschrankung, aber die meisten brachten sie nicht speziell mit dem Nahverkehr in Verbindung oder
verstanden die beabsichtigte Bedeutung der unterbrochenen roten Balkenmuster, die einen Einfahrbereich
kennzeichnen sollen. Die Autoren beobachteten jedoch eine relativ hohe Einhaltung der Beschrankungen fir
den OV-Fahrstreifen, und die rote Fahrbahnmarkierung wurde im Allgemeinen mit einer verbesserten Ein-
haltung in Verbindung gebracht. Von den 22.803 an diesen Standorten beobachteten Fahrzeugen wurden 206
beim Befahren des OV beobachtet, was einer VerstoBquote von 0,9 % entspricht. An den Standorten mit Daten
vor und nach der Installation wurden entweder weniger VerstoBe gegen das Befahren des OV-Fahrstreifens
festgestellt oder es gab keine signifikante Verdnderung. An Standorten mit sowohl Abbiege- als auch OV-
Fahrstreifen fligten sich zwischen 62 % und 76 % der Fahrerinnen und Fahrer wie vorgesehen ein, und es
wurde eine Zunahme des angemessenen Einfahrverhaltens mit der Hinzufligung von rotem Fahrbahnbelag
beobachtet.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)
6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

J. Jackson, R. Huang, P. Koonce, E. Burkman

Verwendung hochauflosender Signalsteuerungsdaten zur Messung der Leistungsfahigkeit von Vorrang-
schaltungen fiir den offentlichen Nahverkehr: Eine Fallstudie aus der Region Boston

[Orig. engl.: Use of high-resolution signal controller data to measure transit signal priority performance: A
case study in the Boston region)]

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
138-149, 8B, 2T, 18 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Automatisierte Messungen der Leistungsfdhigkeit von Lichtsignalanlagen (Automated Traffic Signal Perfor-
mance Measures, ATSPMs) wurden entwickelt, um Daten innerhalb einer Anlage zu organisieren, die dann
zur Bewertung und Uberwachung von Signalsteuerungsstrategien verwendet werden. In friiheren For-
schungsarbeiten wurde die Verwendung von ATSPMs fiir das leistungsbasierte Management eines Signalsys-
tems zusammengefasst. Der Forschungsbericht 954 des “National Cooperative Highway Research Program”
der USA konzentrierte sich auf viele Mafinahmen, die fiir den allgemeinen Verkehr niitzlich sind, bericksich-
tigte jedoch Verkehrsbetriebe nicht als spezifische Interessengruppen. ATSPMs liefern zwar Erkenntnisse
Uber die Anzahl der Vorrangereignisse und den Prozentsatz der Nahverkehrsfahrzeuge, die bei Griin ankom-
men, aber es sind zusatzliche Informationen erforderlich, um die Wirksamkeit der Vorrangschaltung fiir den
Nahverkehr oder anderer Strategien zur Bevorzugung des Nahverkehrs zu bestimmen. In diesem Beitrag wird
eine Methode vorgeschlagen, mit der die Leistung des Nahverkehrs an signalgeregelten Knotenpunkten unter



Verwendung der hochauflosenden Daten, die in modernen LSA-Steuerungen verfiigbar sind, umfassender be-
wertet werden kann. Die Hinzufiigung von OPNV-spezifischen Eingaben in die ATSPM-Aufzahlungen wird ver-
wendet, um OPNV-spezifische Signalleistungsmessungen zu erstellen, die fiir die Praxis niitzlich sein sollen.
Die Methodik kann von anderen Behorden iibernommen werden, die die Fahigkeiten bestehender automati-
scher Fahrzeugortungssysteme verbessern mochten, um die Leistung an jedem signalgeregelten Knoten-
punkt genauer zu beschreiben. Durch die Einbindung des Nahverkehrs in das ATSPM-System kann eine Be-
horde die Verspatungen von Bussen besser einschatzen, was zur Einhaltung von Fahrplanen, zur Piinktlich-
keit und zur allgemeinen Qualitat des Busverkehrs beitragen kann. Die Methodik wird als Prototyp fir die
weitere Entwicklung und Anpassung an die individuellen Ziele und Datenquellen der einzelnen Behdrden vor-
gestellt.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

R. Gkavra, Y.0. Susilo, R. Klemenschitz

Determinanten der Nutzung und Zufriedenheit mit bedarfsorientierten Verkehrssystemen in landlichen
Gebieten
[Orig. Engl.: Determinants of usage and satisfaction with demand responsive transport systems in rural areas/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
667-680, 4 B, 4 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Die Mobilitat in landlichen Gebieten erfordert erhohte Aufmerksamkeit, nicht nur wegen des hohen Anteils
der dort lebenden Bevolkerung, sondern auch wegen der Schwierigkeiten und besonderen Bediirfnisse, die
fur diese Gebiete selbst sowie ihre Bewohnerinnen, Bewohner, Besucherinnen und Besucher charakteristisch
sind. Bedarfsorientierte Verkehrssysteme (Demand Responsive Transport Systems, DRT) kénnen die Liicke
fur einen flexiblen und nachhaltigen 6ffentlichen Nahverkehr in landlichen Gebieten schlieen. Da sich jedoch
die meisten bisherigen Studien auf den stadtischen Kontext konzentrierten, gibt es noch immer einen Mangel
an Wissen Uber die Determinanten der Nutzung und Loyalitat gegeniiber diesen Systemen. Das Ziel der Studie
der Universitat fir Bodenkultur in Wien war es, die entscheidenden Faktoren fiir die Nutzung von DRT-Syste-
men in landlichen Gebieten zu identifizieren, indem die Merkmale der Nutzenden, die Anwendungsfalle und
die Determinanten der Zufriedenheit mit solchen Diensten untersucht wurden. Die Erkenntnisse basieren auf
Umfragedaten, die zu zwei DRT-Systemen in Osterreich erhoben wurden - einem System mit flexiblem Fahr-
plan und festgelegten Haltestellen, das hauptsachlich die Vorstadtbevilkerung bedient, und einem Tir-zu-
Tir-Dienst mit festem Fahrplan, der sich an Einheimische und Touristen richtet. Die Nutzung von DRT-Syste-
men wurde anhand von Regressionsmodellen modelliert. Die entscheidenden Faktoren wurden identifiziert
und zwischen Nutzendengruppen und Diensten verglichen. Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass DRT-Sys-
teme sowohl fiir obligatorische als auch fir nicht obligatorische Fahrten genutzt werden und dass die Mehr-
heit der Nutzenden weiblich ist. Die Ergebnisse verschiedener Nutzendengruppen und Dienste lassen jedoch
vermuten, dass es keine einheitlichen Determinanten fiir die Wahrscheinlichkeit einer Fahrt mit DRT gibt. In
Bezug auf die Gesamtzufriedenheit wurde festgestellt, dass diese sowohl mit der Zufriedenheit mit den Attri-
buten der Fahrt als auch mit den Merkmalen der Systemgestaltung zusammenhangt.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

B. Mers, K. Watkins, M. Hunter

Demografische Aufschliisselung der Zufriedenheit von Nahverkehrsnutzenden
[Orig. engl.: Demographic breakdown of transit rider satisfaction/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
656-666, 1B, 7T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Angesichts des landesweiten Riickgangs der Fahrgastzahlen (USA) und der Suche der Verkehrsbetriebe nach
innovativen Wegen, um Fahrgaste zu halten und neue zu gewinnen, konnte ein komplexeres Verstandnis der
Fahrgaste und ihrer Zufriedenheit zusatzliche Erkenntnisse und Orientierungshilfen liefern, die der Zukunft



des Nahverkehrs zugutekommen. Die Studie stellte die traditionelle Dichotomie zwischen "gefangenen” und
“freiwilligen” Fahrgasten in Frage und weist auf die Notwendigkeit einer differenzierteren Aufschlisselung
der Fahrgaste auf der Grundlage der fir sie wichtigsten Merkmale hin. Zur Durchfiihrung der Analyse erhiel-
ten die Autoren aus Forschungseinrichtungen in Georgia und Kalifornien Fahrgastbefragungsdaten von neun
Verkehrsbetrieben aus verschiedenen geografischen Regionen der Vereinigten Staaten, die unterschiedliche
GroBenordnungen aufweisen. Die Auswahl der Verkehrsbetriebe erfolgte auf der Grundlage ihrer gezielten
Verwendung demografischer Klassifizierungen und Fragen zur Zufriedenheit mit verschiedenen Aspekten des
Nahverkehrsangebots. AnschlieBend wandten die Autoren eine geordnete Logit-Regression auf die 18.544
Antworten der Fahrgastbefragung an, um die relative Bedeutung der Leistungsmerkmale fiir die Gesamtzu-
friedenheit vorherzusagen. Die Ergebnisse deuteten darauf hin, dass unterschiedliche Klassifizierungen der
Fahrgaste nach Geschlecht, ethnischer Zugeharigkeit und Einkommen zu unterschiedlichen Prioritaten fiihr-
ten, obwohl bestimmte Aspekte des Angebots wie Zuverlassigkeit fiir alle demografischen Gruppen wichtig
waren. Zusatzlich zu den Ergebnissen der Regressionsanalyse bietet diese Studie auch eine Reihe von Emp-
fehlungen, um zukiinftige Untersuchungen zu erleichtern, indem konsistentere, standardisierte Daten ver-
wendet werden, um die Breite und Tiefe der nationalen Analysen von Fahrgasten des &ffentlichen Nahver-
kehrs zu verbessern.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

T.B. Magassy, |. Batur, A. Mondal, K.E. Asmussen, C.R. Bhat, R.M. Pendyala

Multidimensionale Analyse der Bereitschaft zur Mitfahrgelegenheit in einer Zukunft mit autonomen Fahr-
zeugen
[Orig. engl.: Multidimensional analysis of willingness to share rides in a future of autonomous vehicles/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
865-880, 3 B, 3 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Eine nachhaltige Zukunft des Verkehrs ist eine Zukunft, in der die Menschen den Besitz eines eigenen Autos
zugunsten der Nutzung von Ridehailing-Diensten auf Basis autonomer Fahrzeuge (Autonomous Vehicles, AV)
in einem gemeinsamen Verkehrsmittel vermeiden. Allerdings hat sich gezeigt, dass Reisende seit jeher wenig
Interesse daran haben, Fahrten mit Fremden zu teilen oder Fahrgemeinschaften zu bilden. In einer Zukunft
mit AV-basierten Fahrdienstvermittlungsdiensten wird es notwendig sein, dass die Menschen sowohl AVs als
auch echtes Carpooling akzeptieren, um die Vorteile automatisierter und gemeinschaftlicher Mobilitatstech-
nologien voll auszuschopfen. Diese Studie der Arizona State University in Tempe und der University of Texas
at Austin untersuchte die Faktoren, die die Bereitschaft beeinflussen, AV-basierte Fahrdienstvermittlungs-
dienste in Zukunft in einem gemeinsamen Verkehrsmittel (d. h. mit Fremden) zu nutzen. Dies geschah durch
die Schatzung eines Verhaltensmodellsystems auf der Grundlage eines umfassenden Umfragedatensatzes,
der reichhaltige Informationen tber Einstellungen, Wahrnehmungen und Praferenzen im Zusammenhang mit
der Einfiihrung von autonomen Fahrzeugen und gemeinsamen Mobilitatsmodi enthielt. Die Modellergebnisse
zeigten, dass die aktuellen Erfahrungen mit Fahrdienstvermittlungen einen starken Einfluss auf die Wahr-
scheinlichkeit hatten, autonome fahrzeugbasierte Dienste im gemeinsamen Modus nutzen zu wollen. Kam-
pagnen, die Einzelpersonen die Mdglichkeit bieten, solche Dienste aus erster Hand zu erleben, kénnten einen
wichtigen Beitrag zur Verwirklichung einer gemeinsamen Mobilitatszukunft in groBem Mafistab leisten. Dar-
Uber hinaus wurde festgestellt, dass mehrere Einstellungsvariablen die Einfihrung zukiinftiger Mobilitats-
dienste stark beeinflussen. Diese Ergebnisse liefern Erkenntnisse Uber die wahrscheinlichen Early Adopters
gemeinsamer autonomer Mobilitatsdienste und die Arten von Aufklarungskampagnen, die wirksam sein
konnten.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

A. Kihn, A. Berk

Das Urban Tram Forum - internationaler Erfahrungsaustausch zu Sicherheitsfragen im StraBenbahnsektor



Nahverkehr 43 [2025) Nr. 7+8, S. 59-64, 10 B, 14 Q

Das europaische Forschungsprojekt COST-Aktion 1103 beinhaltete einen europaischen Erfahrungsaustausch
zur Sicherheit des Stralenbahnbetriebs im 6ffentlichen Raum. Nach dem Ende des Projektes 2015 wurde das
geschaffene Netzwerk am Leben erhalten und als Urban Tram Forum der Fachoffentlichkeit zuganglich ge-
macht. Mitglieder sind neben den franzosischen Institutionen STRMTG, CEREMA und BEA-TT, die sich auch
um die Organisation kiimmern, eine Vielzahl internationaler Betreiber, Dachverbande, Universitaten und Ex-
perten. Neben dem jederzeit moglichen Austausch im Teilnehmerkreis zu Fachfragen aller Art findet einmal
jahrlich ein Treffen statt, bei dem Fachvortrage und Diskussionen durch themenbezogene Ortsbesichtigungen
erganzt werden. Das nachste Treffen findet im Oktober 2025 in Amsterdam statt.
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5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat

A. lljasov
Busbetreiber: Losungsansatze fiir eine komplexe Ladeinfrastruktur
Nahverkehr 43 [2025] Nr. 7+8, S. 26-28, 2 B

Ab 2026 miissen laut Gesetz 65 Prozent aller neuen OPNV-Busse alternative Antriebe nutzen. Kommunen und
private Betreiber stehen dadurch unter Zugzwang, ihre Flotten zu elektrifizieren. Neben der Fahrzeugwahl
kommt es vor allem auf die entsprechende Ladeinfrastruktur an. Stadte wie Berlin, Madrid oder Turin zeigen,
wie deren Aufbau trotz knapper Mittel funktionieren kann.

82138

5.5 Radverkehr, Radwege

5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege
5.12 StraBenquerschnitte

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

L. Kehrer, J. Follmann
Einstreifige Kernfahrbahn und Schutzstreifen - mehr Sicherheit fiir Fu- und Radverkehr
Strallenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 8, S. 520-526, 4 B, 2 T, zahlr. Q

Mit den Anderungen der StraBenverkehrs-Ordnung (StV0) von 2021 mit Verwaltungsvorschrift wurden wich-
tige Korrekturen fiir Verbesserungen der Verkehrssicherheit im Radverkehr unternommen. Aktuell sind wei-
tere Anpassungen im Verfahren. Auch Regelwerke wie RASt 2006 und ERA 2010 werden aktuell fortgeschrie-
ben, um eine zeitgerechte und sichere Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur zu erreichen. Ein wichtiges The-
menfeld ist die Ausgestaltung von Schutzstreifen. Diese werden haufig von Kfz auch auflerhalb von Begeg-
nungssituationen mitgenutzt. Die Begrenzungslinie wird als Leitlinie missverstanden und der vorgeschrie-
bene Sicherheitsabstand zum Radverkehr oft unterschritten. Zudem stellen Fahrbahnbreiten zwischen 6,0
und 8,0 m eine zusatzliche Herausforderung dar. Unklar ist, ob auch hier Schutzstreifen auf der Fahrbahn
eine Losung waren, um die Sicherheit zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr zu erhéhen und damit weniger
Radfahrende auf die Gehwege ausweichen. Das niederlandische Regelwerk enthalt entsprechende Optionen.
In einem Verkehrsversuch zwischen November 2023 und Oktober 2024 wurde in Heusenstamm eine 6,00 m
breite Fahrbahn entsprechend dem niederlandischen Regelwerk mit einstreifiger Kernfahrbahn und Schutz-
streifen aufgeteilt. Die positiven Erkenntnisse liefern eine vielversprechende Grundlage fiir Anpassungen des
Regelwerks und Testfelder in weiteren Kommunen.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.10 Entwurf und Trassierung

L. Sottas

Entwurf der StraBen und Knoten in einer E-Bike-City



Stralfe und Verkehr 111 (2025) Nr. 7-8, S. 20-30, 11 B, 8 Q

In der Stadt Zirich sind aktuell zwischen 80 und 90 % des Stralenraums dem motorisierten Individualverkehr
gewidmet. Die Erhebungen des Mikrozensus seit 2010 zeigen, dass maximal 30 % aller Wege mit Start
und/oder Ziel im Stadtgebiet mit motorisierten Fahrzeugen zuriickgelegt werden. Dem motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) wird tberproportional viel Flache des o6ffentlichen Raums zur Verfligung gestellt. Daraus
folgen eine ungeniigende Infrastruktur fir klimafreundlichere Verkehrsmodi und eine geringe Aufenthalts-
qualitat aufgrund enger Platzverhaltnisse sowie Larm- und Abgasemissionen. Der Artikel beruht auf einer
Masterarbeit, die an der ETH Zirich durchgefihrt wurde. Er behandelt die Gestaltung alternativer Entwirfe
flir bestehende Verkehrsknoten der Stadt Zirich mit besonderer Beriicksichtigung des Veloverkehrs. Die VSS-
Preistragerin 2025 aus der Schweiz, Laurence Sottas, erhielt den VSS-Preis 2025 fir ihre Masterarbeit "Ent-
wurf der Straflen und Knoten in einer E-Bike-City” am Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
(IVT) der ETH Ziirich.
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5.5 Radverkehr, Radwege
5.11 Knotenpunkte
6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)

0. Borsellino, J. Ortlepp
Radverkehrsunfalle an Knotenpunkten und Zufahrten

Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung. Berlin u. a.: Wichmann Verlag. - Loseblattsammlung, 102. Lie-
ferung, 2025, Ordner 2, Kapitel 3.2.8.2, 22 5., 9 B, zahlr. Q

Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung machen heute einen groflien Teil des innerortlichen Unfallgeschehens mit
Personenschaden aus. Radfahrende bilden mit 39,9 % eine besonders grof3e Gruppe der bei Stra3enverkehrs-
unfallen innerorts schwer verungliickten Personen. Von besonderer Bedeutung sind in diesem Zusammen-
hang Unfalle beim Abbiegen sowie beim Einbiegen oder Kreuzen. Eingeschrankte Sichtbeziehungen, die oft
durch parkende Fahrzeuge hervorgerufen werden, haben dabei einen erheblichen Einfluss auf die Entstehung
von Unfallen. Zudem begiinstigen fir die Situation teils ungeeignete Signalisierungsformen sowie weitere As-
pekte der Verkehrsfiihrung, wie Zweirichtungsradwege, vermeidbare Unfalle.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels
R.-U. Syrbe, L. Eichler, K. Grunewald, T. Kriiger, S. Struf}

Monitoring der erholungsrelevanten Griinflachen in Deutschlands Stadten
Natur und Landschaft 100 (2025] Nr. 8, S. 345-356, 5 B, 2 T, zahlr. Q

Erholungsrelevante Griinflachen in Stadten sind wertvoll fir das Wohlergehen der Bevilkerung, da sie Frei-
zeitaktivitaten ermdglichen, Platz zur Entspannung bieten und zur Erhaltung der Gesundheit beitragen. Neben
Parks und Garten kdnnen weitere Griin- und Freiraume diese Rolle ausfiillen. Um das Angebot an urbanen
Griinflichen zu erweitern und deren Okosystemleistungen zu stirken, werden ein Monitoring der Lage und
Grofe relevanter Griinflachen sowie Kennwerte zur Berechnung der Wirksamkeit dieser Griinflachen fir die
Erholung bendtigt. Mit dem vom Bundesamt fiir Naturschutz (BfN) geférderten Vorhaben “Monitoring des In-
dikators ,Griinversorgung’ und Fortschreibung des nationalen Okosystemleistungsindikators ,Erreichbarkeit
offentlicher Grinflachen® in Stadten” wurden die bestehenden Indikatoren in Hinblick auf ihre Aussagekraft
Uberprift und an die aktuell verfiigbare Datenlage angepasst. Zudem wurde die Berechnungsmethodik wei-
terentwickelt. Im vorliegenden Beitrag werden die aktuellen Berechnungsergebnisse zu folgenden Indikato-
ren vorgestellt und diskutiert: (1) Erreichbarkeit erholungsrelevanter Griinflichen (kurz Griinerreichbarkeit;
prozentualer Anteil der Stadtbevdlkerung, der im direkten Wohnumfeld eine erholungsrelevante Griinflache
mit definierter MindestgréBe erreichen kann), (2] Versorgung mit erholungsrelevanten Griinflachen (kurz
Grinversorgung; prozentualer Anteil der Stadtbevilkerung mit angemessener, erholungsrelevanter Grinfla-
che pro Person im direkten Wohnumfeld) sowie (3] Ausstattung mit erholungsrelevanten Griinflachen (kurz
Grinausstattung; Anteil erholungsrelevanter Griinflachen an der gesamten administrativen Stadtflache be-
ziehungsweise an der Ortslage). Im Zeitraum 2019-2021 ist die Durchgriinung der deutschen Stadte weitge-
hend konstant geblieben. Die Grinausstattung der administrativen Stadtgebiete liegt im Jahr 2021 bei 42,9 %,



innerhalb der Ortslagen sind es 10,3 %. 78,5 % der Stadtbevdlkerung sind im Jahr 2021 mit mindestens 6gm
Grinflachen pro Person im Umkreis von max. 300 m Luftlinie um den Wohnort versorgt. Insgesamt konnen
im Jahr 2021 83,3 % der Bevolkerung der untersuchten Stadte erholungsrelevante Griinflachen mit einer Min-
destgrofie von 1 ha in dieser Distanz fuf3laufig erreichen und zur Naherholung nutzen.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels
0.8 Forschung und Entwicklung

A. Schleicher, T. Zippelius, J. Frey, |. Kapke, M. Hofers, W. Feldmann, R. Baufeld, J. Engler, M. Kleyer

Das Potenzial von Verkehrsnebenflachen zur Forderung der Biodiversitat und ihre Rolle bei der Ausbrei-
tung gebietsfremder Arten - Untersuchungsraum Berlin

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 179 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fiir Strallenwesen [BASt], Verkehrstechnik H. V 405). - ISBN 978-3-95606-870-6. - Online-Ressource: verfig-
bar Gber: https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Das Ziel der Studie war eine Bestandsaufnahme von Biotoptypen, Vegetation und ausgewahlten Tiergruppen
an den drei Verkehrstragern Strafle, Schiene und Wasserstrafle. Es sollte eine Grundlage geschaffen werden
fur die Optimierung von Mafinahmen zur Forderung der Biodiversitat, eine verkehrstrageribergreifende Ver-
besserung der 6kologischen Vernetzung an beziehungsweise von Verkehrswegen und die gezielte und kos-
teneffektive Kontrolle von Neobiota. Das Untersuchungsgebiet befand sich im Westen von Berlin. Es war von
der Nahe zum Verdichtungsraum Berlin und den vorherrschenden Sandbdden gepragt, weshalb forstwirt-
schaftliche und Siedlungsnutzungen dominierten. Die Biotopkartierung bestatigte, dass nahezu die Halfte des
Untersuchungsraums von befestigten Flachen und Siedlungsraum eingenommen wird. Ein weiteres Drittel
bildeten Walder. Aufgrund des Flusses Havel und in Verbindung stehenden Seen nahmen Gewdsser einen
vergleichsweise hohen Anteil von 8,2 % ein. Dies spiegelt sich auch in der hohen Verbreitung von Feuchtle-
bensraumen und deren hoher Konnektivitat wider. Die Verkehrsnebenflachen von Schienenwegen - und in
geringerem Umfang auch Straflen - trugen zu einer Verbesserung der raumlichen Kontinuitat von offenen
Trockenlebensraumen bei, aber nicht von Geholzlebensraumen. Eine besondere Bedeutung von Verkehrswe-
gen fiir das Vorkommen und die Ausbreitung von Neophyten wurde auf Ebene der Biotoptypen nicht bestatigt.
Die Vegetationsaufnahmen zeigten entsprechend der naturraumlichen Ausstattung ein weites Spektrum an
Vegetationseinheiten sowohl trockener, frischer als auch feuchter Auspragungen. Aufgrund der Beimischung
ruderaler Arten waren die Artenzahlen auf Verkehrsnebenflachen tendenziell hoher als auf Flachen aufler-
halb davon. Regional seltene Arten wurden im Berliner Projektgebiet vor allem auf Magerrasen auf3erhalb
von Verkehrsnebenflachen beobachtet. Neophyten fanden sich vor allem auf frischen Standorten, wo schnell-
wiichsige Arten gute Bedingungen vorfinden. Wahrend neophytische Geholze, wie Eschen, Ahorn und Robinie,
haufiger auf Verkehrsnebenflachen vorkamen, zeigten andere Arten, wie die Goldrute, hohere Deckungen auf
Flachen auBlerhalb. Diese Beobachtungen unterstreichen, dass lokale Standortbedingungen und Pflege art-
spezifisch das Vorkommen von Neophyten beeinflussen.
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5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswirkungen des Klimawandels
16.8 Wartungs- und Pflegedienst

C. Holldorb, P. Bartels, O. Curcin, B. Wern

Untersuchungen zur Griinpflege im StraBenbetriebsdienst unter 6konomischen und okologischen Ge-
sichtspunkten

Stralie und Autobahn 76 [2025] Nr. 9, S. 639-647, 4 B, 1T, zahlr. Q

Eine bedeutsame Aufgabe des Straflenbetriebsdienstes ist die Griinpflege, ihr Anteil liegt bei ca. einem Viertel
des Gesamtaufwands. Eines der wesentlichen bundesweit geltenden Regelwerke hierfiir ist das Merkblatt fir
den Straflenbetriebsdienst, Teil: Griinpflege aus dem Jahr 2006. Dieses entspricht nur unzureichend aktuellen
naturschutzfachlichen Aspekten, die bereits heute auf breiter Basis Eingang in die landesspezifischen Rege-
lungen gefunden haben. Daher wurden im Rahmen eines Forschungsvorhabens, im Auftrag der Bundesan-
stalt fur Straflen und Verkehrswesen, die Grundlagen fiir die Fortschreibung des Merkblatts erarbeitet. Hier-
bei haben die zunehmenden naturschutzfachlichen Anforderungen an die Griinflachen im Straflenseitenraum



und ihre Pflege ebenso Beriicksichtigung gefunden wie verkehrliche, arbeitsplatzbezogene und wirtschaftli-
che Kriterien. Basierend auf einer umfassenden Dokumentenrecherche wurden in ausgewahlten Autobahn-
und Straflenmeistereien Gber zwei Vegetationsperioden umfassende in-situ-Studien durchgefiihrt, bei denen
die Auswirkungen unterschiedlicher Pflegekonzepte fiir Offenland- und Gehdlzflachen auf Flora und Fauna
analysiert wurden. Weiterhin wurden die Griinpflegarbeiten begleitet, um Aufwendungen und weitere betrieb-
lich-ergonomische Kriterien bewerten zu konnen. Erganzend wurden die Verwertungspotenziale fiir das an-
fallende Schnittgut untersucht. Auf Grundlage der durchgefiihrten in-situ-Studien, der vorliegenden Literatur
und weiterer laufender Untersuchungen wurden umfassende Empfehlungen aus ckologischer Sicht sowie
eine 6konomische und betriebliche Bewertung dieser Empfehlungen, differenziert nach Offenlandpflege und
Geholzpflege, gegeben.
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5.9 Netzgestaltung, Raumordnung

5.3.2 Verkehrssystem-Management

6.0 Allgemeines

0.13 Handbiicher, Grundlagenwissenschaften

M. Boltze

StraBenverkehrsmanagement: eine Einfiihrung in die Beeinflussung von Angebot und Nachfrage im Stra-
Benverkehr

Bonn: Kirschbaum Verlag, 2025, 495 S., zahlr. B, Q. - ISBN 978-3-7837812-2165-9

Ziel ist es, den Straf3enverkehr so zu beeinflussen, dass einerseits das Bedlrfnis nach vorausschauender
Steuerung erfillt wird, andererseits daraus keine oder maglichst geringe Probleme fiir Klima, Umwelt und
Ressourcen, fiir Verkehrssicherheit und menschliche Gesundheit oder hinsichtlich der Finanzierung und Wirt-
schaftlichkeit entstehen. Das Buch bietet eine Einflihrung in das Straflenverkehrsmanagement mit seinen
zahlreichen Facetten und Handlungsansatzen. Erstmals werden in einem umfassenden Ansatz die Maf3nah-
men zur Beeinflussung des Verkehrsangebots und die zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage weitgehend
gleichrangig behandelt. Bei der Angebotsbeeinflussung steht die Frage im Vordergrund, mit welchen Rege-
lungen wir unsere StraBen effizient und sicher nutzen konnen. Hierzu werden die Handlungsfelder Netzbe-
einflussung, Streckenbeeinflussung, Knotenpunktbeeinflussung und Lichtsignalanlagen sowie Parkraumma-
nagement und Parkleitsysteme vorgestellt und erldutert. Um Uberlastungen zu vermeiden, ist jedoch auch
eine Nachfragebeeinflussung erforderlich. Diese will Verkehr nicht verhindern, sondern seine Notwendigkeit
verringern oder ihn auf vertraglichere Verkehrsmittel, Zeiten oder Ziele verlagern. Wesentliche Handlungs-
felder hierfiir sind die Beeinflussung der Flachennutzung, das Mobilitdtsmanagement, das Transportmanage-
ment, die Bepreisung und die Verkehrsinformation. Zu allen Handlungsfeldern werden die denkbaren Maf3-
nahmen, ihre grundlegenden Funktionsweisen, die nutzbaren stra3enverkehrsrechtlichen Instrumente und
die Anforderungen an die Umsetzung erlautert. Hinweise auf relevante Literatur und das aktuelle Regelwerk
bieten Moglichkeiten zur Vertiefung. Schlief3lich werden grundlegende Planungsmethoden fiir das Straf3en-
verkehrsmanagement vorgestellt, bevor abschlieBend zukinftige Anforderungen in den Blick genommen
werden. Zur Zielgruppe des Buches gehéren sowohl Studierende und berufliche Quereinsteiger, die Grund-
kenntnisse zu den einzelnen Handlungsfeldern erwerben wollen, als auch erfahrene Personen aus der Praxis,
die sich in ein neues Handlungsfeld einarbeiten mochten. Aber auch Politikerinnen und Politiker und interes-
sierte Burgerinnen und Birger finden in der Ubersichtlichen und fundierten Darstellung alle Informationen,
um sich diesen Themenkomplex zu erschlielen und sich beispielsweise qualifiziert auf fachliche Diskussionen
vorbereiten zu konnen.
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5.9 Netzgestaltung, Raumordnung
5.5 Radverkehr, Radwege
5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege

M. Friedrich, Y. Wohnsdorf, R. Gerike, C. Koszowski, M.M. Baier, M. Wothge

Gestaltung innerortlicher Verkehrswegenetze



Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 322 S., zahlr. B, T, Q, sep. Anhang [Berichte der
Bundesanstalt fir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Verkehrstechnik; Heft V 397). - ISBN 978-3-95606-
851-5. - Online-Ressource, verfigbar iber: https://bast.opus.hbz-nrw.de

Das libergeordnete Ziel des Projekts bestand in der Entwicklung einer konsistenten, libertragbaren Methode
zur Gestaltung innergemeindlicher Verkehrswegenetze fir den Kfz-Verkehr, den Radverkehr und den Fuf3-
verkehr, die die Anforderungen der Netzgestaltung und der Straflenraumgestaltung integriert. Die Entwick-
lung von Liniennetzen fiir den offentlichen Verkehr ist nicht Gegenstand des Projekts. Die Methode soll aber
die Belange des straBengebundenen OV beriicksichtigen, die sich aus vorhandenen oder geplanten Liniennet-
zen ergeben. Die Methode soll die RIN-Methode zur funktionalen Gliederung (Richtlinien fur integrierte Netz-
gestaltung 2008) weiterentwickeln und an zwélf Untersuchungskommunen getestet werden. Um das Projekt-
ziel zu erreichen, wird zunachst der nationale und internationale Stand der Verkehrswegenetzgestaltung in
Forschung und Praxis in einer Literaturanalyse dargestellt und darauf aufbauend Anforderungen an innerge-
meindliche Verkehrswegenetze systematisiert. Darauf folgt eine analytische und empirische Untersuchung,
in der die Ausgangssituation 12 unterschiedlich grofler Untersuchungskommunen in Deutschland betrachtet
wird. Mit Hilfe 6ffentlich zuganglicher Daten wird eine Datenbasis fiir die Erstellung digitaler Netzmodelle fir
die Untersuchungskommunen geschaffen. Die Modelle werden durch kommunenspezifische Daten erganzt.
In einer Analyse der Eigenschaften der Netze werden diese auf Gemeinsamkeiten, Unterschiede und Beson-
derheiten untersucht. Um Aussagen zu den Moglichkeiten und Grenzen der bisherigen RIN-Methode zu er-
halten, wird die RIN-Methode fiir innergemeindliche Verkehrswegenetze angewendet und die Ergebnisse mit
Planenden aus den Untersuchungskommunen diskutiert. Die Vorgehensweise entspricht dabei einer einheit-
lichen Operationalisierung der Methode ohne kommunenspezifische Anpassungen. Dadurch soll der Aspekt
der Ubertragbarkeit beriicksichtigt werden. Die Analyse der RIN-Anwendung ist dann Grundlage fiir die Ent-
wicklung einer geeigneten Methode zur Gestaltung innergemeindlicher Verkehrswegenetze. Die Methode
sieht zun&chst die Entwicklung sektoraler Netze fiir jede Verkehrsart (Kfz, Rad, OV, FuB) vor. Fiir den Kfz- und
Radverkehr liefert die Methode eine Weiterentwicklung und Konkretisierung der bisherigen RIN-Methode.
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5.11 Knotenpunkte
5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

N. Alnawmasi, H. Jashami, Q. Cai

Bewertung stadtischer Knotenpunkte: Eine vergleichende Studie zu Kreisverkehren und geschiitzten Wen-
demanoévern - was ist besser?

[Orig. engl.: Evaluating urban intersections: a comparative study of roundabouts versus protected U-turns —
which is better?]

Traffic Safety Research (TSR] 9 (2024]) Nr. e000081, 10 S., 3 B, 4 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfiigbar
unter: https://doi.org/10.55329/jbwz1736

Ein effektives stadtisches Verkehrsmanagement ist in schnell urbanisierten Gebieten mit zunehmender Ver-
kehrsstarke eine grof3e Herausforderung, die sich sowohl auf die Verkehrsiiberlastung als auch auf die Si-
cherheit auswirkt. Viel befahrene Stadte stehen wie viele Ballungszentren vor diesen Problemen. Kreisver-
kehre, die fur ihre Fahigkeit bekannt sind, schwere Unfalle zu reduzieren, stellen einen traditionellen Ansatz
fur die Gestaltung von Knotenpunkten dar. Bei hoher Verkehrsstarke konnen Kreisverkehre jedoch an Effizi-
enz verlieren und zu einer erhdhten Verkehrsiiberlastung fihren. Alternativ dazu gibt es geschiitzte Wende-
platze ("protected U-turns”), die einen relativ modernen Ansatz darstellen und daflir ausgelegt sind, hohe
Verkehrsstarken effektiver zu bewaltigen. Sie konnen Wartezeiten reduzieren und den gesamten Verkehrs-
fluss verbessern, konnen jedoch andere Herausforderungen in Bezug auf Sicherheit und Langsausrichtung
mit sich bringen. Die Studie zielt darauf ab, diese Komplexitaten zu untersuchen, indem sie die Wirksamkeit
von Kreisverkehren und geschiitzten Wendeplatzen im Kontext der einzigartigen Stadtlandschaft von Hail City
in Saudi-Arabien analysiert. Fir die dynamische Verkehrssimulation wurde PTV VISSIM verwendet, um ein
realistisches Bild der Verkehrsmuster in Hail City zu erhalten. Parameter wie Fahrzeugwarteschlangenlan-
gen, Wartezeiten und die Gesamtkapazitat der Knotenpunkte werden umfassend bewertet. Die Simulations-
einstellungen werden angepasst, um unterschiedliche Verkehrsdichten und -muster widerzuspiegeln und so
ein umfassendes Verstandnis der Leistung jedes Knotenpunkttyps unter verschiedenen Bedingungen zu ge-
wahrleisten. Darliber hinaus wurden verschiedene statistische Analysetechniken eingesetzt, um den Zusam-
menhang zwischen den unabhangigen und abhangigen Variablen besser zu verstehen. Die Ergebnisse zeigten,



dass Kreisverkehre bei hohem Verkehrsaufkommen zu langeren Fahrzeugschlangen und langeren Wartezei-
ten flihrten. Geschitzte Wendemadglichkeiten hingegen zeigten eine bemerkenswerte Fahigkeit, hohes Ver-
kehrsaufkommen zu bewaltigen, wodurch Staus effektiv reduziert und der Durchsatz an Knotenpunkten ver-
bessert wurden. Diese Forschung kann einen Beitrag zur Literatur Uber stadtisches Verkehrsmanagement
leisten und aufschlussreiche Leitlinien fir die zukinftige Gestaltung von Knotenpunkten und die Optimierung
des Verkehrsflusses in schnell urbanisierenden Stadten bieten.
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5.13 Ruhender Verkehr (Parkfliachen, Parkbauten)
5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

M. Kar, S. Sadhukhan, M. Parida, A. Shrivastada

Praferenzansatz zur Messung des wahrgenommenen Nutzens fiir Alleinfahrende, wenn sie auf Park-and-
Ride umsteigen: Eine indische Perspektive

[Orig. engl.: Stated preference approach for measuring the perceived benefit to drive-alone users if they switch
to park and ride: An indian perspective/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
318-335, 4 B, 4 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Park-and-Ride-Anlagen konnen ein potenzielles Instrument sein, um die zunehmenden Verkehrsprobleme
anzugehen und eine nachhaltige urbane Mobilitat in gro3en indischen Stadten mit schnellen und ausgezeich-
neten U-Bahn-Systemen zu gewahrleisten. Die Studie versucht, das Reiseverhalten von Pendlerinnen und
Pendlern (nur Nutzende von vierradrigen Privatfahrzeugen) im Zusammenhang mit der Einfiihrung von Park-
and-Ride als nachhaltige und wirtschaftliche Alternative zum Alleinfahren mit dem Privatfahrzeug im Kontext
von Delhi zu verstehen. Die Studie des Indian Institute of Technology der Universitat in Roorkee (Indien) misst
den wahrgenommenen Nutzen fir Alleinfahrende in Delhi in Bezug auf ihre Zahlungsbereitschaft (willingness
to pay, WTP) fiir den Umstieg auf einen qualitativ besseren Park-and-Ride-Service anstelle der Nutzung ihrer
Privatfahrzeuge. Anhand eines tabletbasierten Umfrageinstruments zur angegebenen Priferenz (Stated Pre-
ference) wurden von 559 Alleinfahrenden wahlbasierte Antworten sowie soziogkonomische und Reiseinfor-
mationen erhoben. Die Antworten wurden anschliefend mit einem multinomialen Logit-Modell (MNL] analy-
siert. Darliber hinaus wurden WTP-Schatzungen der nicht kostenbezogenen Attribute berechnet, um den
wahrgenommenen Nutzen fur Alleinfahrende abzuleiten, wenn sie auf einen Park-and-Ride-Service umstei-
gen wiirden. Die Studie entwickelte auch eine generalisierte Kostenformel (GC) unter Verwendung der aus
dem MNL-Modell abgeleiteten Parameter- und WTP-Schatzungen. Schliefilich wurde im Rahmen der Studie
eine Nachschatzung unter Verwendung der GC-Gleichung durchgefiihrt, um die Auswirkungen der identifi-
zierten erklarenden Merkmale auf die GC fiir Alleinfahrende zu untersuchen, die auf Park-and-Ride umge-
stiegen sind. "Fahrstrecke”, "Parkkosten™ und "Parkart” hatten einen signifikanten Einfluss auf die generali-
sierten Kosten, was darauf hindeutet, dass Alleinfahrende mit erheblichen Einsparungen (wahrgenommener
Nutzen in Bezug auf den Nutzgewinn) rechnen konnten, wenn sie sich fir Park-and-Ride entscheiden wiirden.
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5.13 Ruhender Verkehr (Parkfliachen, Parkbauten)
6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

S. Paudel, M. Vechione, 0. Gurbuz

Vorhersage der Parkplatznachfrage auf Universitatsgelanden mithilfe von Modellen des maschinellen Ler-
nens
[Orig. engl.: Predicting university campus parking demand using machine learning models]

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
14-26, 5 B, 8 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https://journals.sagepub.com/home/trr

Die Parkplatznachfrage an Universitaten ist seit Jahrzehnten ein Problem und steigt von Jahr zu Jahr. Ange-
sichts begrenzter Kapazitaten, Flachen und Mittel fir den Ausbau von Parkmaoglichkeiten besteht ein drin-
gender Bedarf, das Parkverhalten an Universitaten besser zu verstehen, damit die Hochschulen die begrenz-
ten Ressourcen besser nutzen konnen. Eine Methode, die von Organisationen des "Metropolitan Planning” zur



Vorhersage des Fahrtverhaltens verwendet wird, ist die sogenannte Verkehrsnachfragemodellierung. Die
gangigste Modellierungstechnik ist ein vierstufiges Verfahren, bei dem soziookonomische Daten zur Vorher-
sage des aktuellen und zukiinftigen Verkehrsaufkommens in einem Netzwerk (z. B. einer Stadt) verwendet
werden. Diese Studie konzentriert sich in erster Linie auf den Schritt der Fahrterzeugung, wobei der Campus
der "University of Texas at Tyler” als Fallstudie diente. Zunachst wurde jeder Parkplatz auf dem Campus einer
Parknachfragezone (Parking Demand Zone, PDZ) zugeordnet, basierend auf seiner Ndhe zu den Unterrichts-
gebauden, und die stiindliche Ankunftsnachfrage fir jede PDZ wurde mit Hilfe von Druckluftschlauchen ge-
messen. Anschliefend wurden die Kursplane und die Daten zur Flachennutzung fir jedes Gebaude auf dem
Campus als Eingabeparameter extrahiert, um die Parknachfrage in jeder PDZ vorherzusagen. Es wurden ein
lineares Regressionsmodell und zwei kiinstliche neuronale Netzwerke (ANN] entwickelt. Ein ANN-Modell
wurde empfohlen, da es einen R-Quadrat-Wert von 0,846 aufwies. Aus dem ausgewahlten ANN-Modell wurde
eine Gleichung extrahiert, die von der universitaren Kursplanung verwendet werden kann, um den Kursplan
so anzupassen, dass die Parkplatznachfrage auf dem Campus besser gedeckt werden kann, ohne dass neue
Parkmaglichkeiten geschaffen werden missen.
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5.17 Bewertungsverfahren (Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)
6.10 Energieverbrauch, Elektromobilitat
17.0 Allgemeines

D. Rajagopal, N. Gopinathan, A. Khandekar, N. Karali, A. Phadke, N. Abhyankar

Vergleichende Bewertung der Gesamtbetriebskosten von batterieelektrischen und Diesel-Lkw in Indien
[Orig. engl.: Comparative evaluation of total cost of ownership of battery-electric and diesel trucks in India/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
235-247, 6 B, 8 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Wihrend batterieelektrische Fahrzeuge (BEVs) im Leicht-Lkw-Segment auf dem Weg zur Marktreife sind,
wird ihre Rentabilitat im Mittel- und Schwerlastbereich mit groflerer Skepsis betrachtet. Dariiber hinaus wer-
denihreim Vergleich zu Diesel-Lkw hoheren Anschaffungskosten fir weniger wohlhabende Lander wie Indien
als noch groBere Herausforderung angesehen. Hier fiihren die Autoren aus Forschungseinrichtungen in Ka-
lifornien eine Bewertung der Gesamtbetriebskosten (Total Cost of Ownership, TCO) von batterieelektrischen
Lkw (Battery-Electric Trucks, BETs) fir vier verschiedene Klassen von Lastkraftwagen in Indien durch, wobei
eine Bottom-up-Kostenabschatzung auf der Ebene der Fahrzeugsubsysteme verwendet wird. Sie schatzen,
dass in einem Szenario, in dem die zusatzlichen Anschaffungskosten von BETs im Vergleich zu einem Diesel-
Lkw lediglich den Mehrkosten fiir den Akku entsprechen, der zu einem Preis nahe dem aktuellen internatio-
nalen Durchschnittspreis fiir Akkus beschafft wird, BETs niedrigere Gesamtbetriebskosten, eine Amortisati-
onszeit von weniger als finf Jahren und erhebliche Einsparungen bei den Lebenszykluskosten bieten kénnten,
selbst ohne Beriicksichtigung ihrer Umweltvorteile. Zusatzlich zur Eliminierung der Verbrennerabgase ver-
ursachen sie bereits jetzt geringere Lebenszyklus-Treibhausgasemissionen, basierend auf dem aktuellen
durchschnittlichen Strommix in Indien. Um eine Serienproduktion zu erreichen, die niedrigere Gesamtbe-
triebskosten ermdglicht, ist jedoch offentliche Unterstiitzung wahrend einer langen Reifephase erforderlich,
die durch Learning-by-doing-Externalitaten und fehlende Skaleneffekte gekennzeichnet ist, wenn BETs noch
teurer sind. Derzeit gibt es in Indien zwar verschiedene Arten von Anreizen fir leichte BEVs sowie fir die
Zellfertigung, aber es fehlen gezielte Mafinahmen fiir emissionsfreie Lkw. Diese Liicke muss geschlossen
werden, wenn BETs in etwa einem Jahrzehnt zu einer ernstzunehmenden Alternative zu Diesel-Lkw werden
sollen.
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5.21 StraBiengiiterverkehr
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

T. Kathmann, C. Miiller, D. Kass, M. Kass
Erfassung der Lang-Lkw im Grenzbereich zu den Niederlanden und der Bundesrepublik Deutschland

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 97 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
flir Strallenwesen [BASt], Verkehrstechnik H. V 404). - ISBN 978-3-95606-868-3. - Online-Ressource: verfig-
bar Gber: https.//bast.opus.hbz-nrw.de



Lang-Lkw stellen mit einer Lange von bis zu 25,25 m besonders lange Fahrzeuge im Straf3enverkehr dar.
Aufgrund ihrer Grof3e unterliegt deren Nutzung hoheren Auflagen als die Verwendung Ublicher Lkw. Dies hat
zur Folge, dass Lang-Lkw in der EU fiir gewohnlich nicht iiber Landesgrenzen fahren dirfen. Durch ein Ab-
kommen zwischen den Niederlanden und der Bundesrepublik Deutschland konnte dies fiir diese beiden Lan-
der ermoglicht werden. Im vorliegenden Forschungsprojekt ist erstmalig der grenziiberschreitende Verkehr
der Lang-Lkw zwischen den beiden Landern untersucht worden. Hierfir fiel die Wahl auf neun Standorte an
deutschen Bundesautobahnen und -fernstraBen. Die Ermittlung der Fahrzeuge fand mangels automatischer
Erfassungsgerate fir Lang-Lkw anhand der Auswertung von angefertigtem Bildmaterial statt. Anhand der
Kennzeichenfarbe konnten fiir die Lang-Lkw Fahrten am Tag Riickschlisse auf die Nationalitat der Fahrzeuge
getroffen werden. Hier hat sich gezeigt, dass mehr niederlandische Fahrzeuge beobachtet werden konnten,
als deutsche. Ebenso konnte durch eine Typenzuordnung gezeigt werden, dass der Typ 3 Lang-Lkw der domi-
nierende Fahrzeugtyp ist. Zur Unterstiitzung kamen Seitenradargerate zum Einsatz, die eine Langenmessung
der Fahrzeuge ermdglicht haben. Gleichzeitig konnte die aktuelle Entwicklung der Seitenradarerfassung ge-
nutzt werden, um die automatische Erfassung der Lang-Lkw anhand des Projekts voranzutreiben. Fir alle
neun Standorte fand eine Erfassung der Lang-Lkw, getrennt in beide Fahrtrichtungen, statt. Der Erhebungs-
zeitraum hat jeweils eine Woche (iber die vollstindigen 24 Stunden eines Tages betragen. Zur Uberpriifung
der Ergebnisse ist diese stichprobenartige Erhebung an allen Standorten in einer zweiten, von der ersten
Erhebungswoche unabhangigen, Woche erneut durchgefiihrt worden. Es konnte gezeigt werden, dass das An-
gebot der grenziiberschreitenden Lang-Lkw Nutzung genutzt wird. Die Verkehrsmengen sind jedoch sehr ge-
ring und variieren stark an den unterschiedlichen Grenzbereichen. Die wiederholende Erhebung der Stand-
orte konnten die geringen Verkehrsmengen der einzelnen Standorte bestatigen. Die zusatzliche Langenmes-
sung hat gezeigt, dass Lang-Lkw vermehrt ab einer Lange von 24 m genutzt werden. Ebenso konnte gezeigt
werden, dass die Abstimmung des zugelassenen Straflennetzes noch weiterer Feinheiten bedarf, da ein
Grenzbereich nurvon der deutschen Seite befahren werden darf und somit die Fahrt theoretisch an der Grenze
beendet werden misste.

Straflenverkehrstechnik
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.8 Forschung und Entwicklung

E. Lang, M. Borjesson

Geschlechtsspezifische Unterschiede bei der Pendelstrecke: Eine zeitliche Analyse von Veranderungen
und (un)erklarten Unterschieden
[Orig. engl. Gender differences in commuting distance: A temporal analysis of changes and [unjexplained

gaps/

Research in Transportation Economics 112 [2025], 101597, 16 S., zahlr. B, T, Q.- Online Ressource: verflighar
Uber: https.//www.sciencedirect.com/journal/research-in-transportation-economics

Die Autorinnen vom schwedischen Verkehrsforschungsinstitut VTl untersuchten die geschlechtsspezifischen
Unterschiede bei der Pendelentfernung im Zeitverlauf. Es wurde in der Studie, die von der schwedischen Ver-
kehrsverwaltung finanziert wurde, aufgezeigt, dass diese Unterschiede weniger stark zuriickgegangen sind
als die Lohnunterschiede. Dies gilt auch fiir Alleinstehende ohne Kinder, bei denen eine ungleiche Verteilung
der Hausarbeit kein Faktor sein dirfte. Im Jahr 1998 war der grofite Teil der geschlechtsspezifischen Unter-
schiede bei der Pendelentfernung, unter Berlicksichtigung der effektiven Arbeitsplatzdichte, auf die Speziali-
sierung der Arbeitsplatze und die hoheren Grenzkosten der Frauen fiir den Arbeitsweg aufgrund ihres hohe-
ren Anteils an unbezahlter Arbeit zuriickzufiihren. Bis 2017 hat sich der Einfluss dieser Faktoren jedoch ver-
ringert, was zu einem wachsenden "unerklarlichen” geschlechtsspezifischen Unterschied bei der Pendelent-
fernung gefiihrt hat.
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6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)
0.8 Forschung und Entwicklung

M. Baumer, M. Pfeiffer, T. Kathmann, C. Miiller, I. Lammer
Erhebung des Informationsverhaltens der Verkehrsteilnehmer

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 126 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
flir Strallfenwesen [BASt], Verkehrstechnik H. F 168). - ISBN 978-3-95606-873-7. - Online-Ressource: verfig-
bar Gber: https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Zentrales Ziel des Forschungsvorhabens war die Durchfiihrung und Auswertung einer ersten bundesweiten
Reprasentativbefragung zum Informationsverhalten vor und wahrend der Verkehrsteilnahme mit dem Pkw
und/oder offentlichen Verkehrsmitteln. Untersucht wurde, welche Informationen zu welchem Zeitpunkt ge-
sucht beziehungsweise genutzt werden, welche Informationsquellen beziehungsweise -medien hierfir her-
angezogen werden und wie gegebenenfalls mit widerspriichlichen Informationen umgegangen wird. Hierzu
wurden insgesamt 5 103 Personen, die regelméaBig als Pkw- und/oder OV-Nutzende am Verkehr teilnehmen,
zu ihrem Informationsverhalten mittels einer Online-Erhebung befragt. Die Grundgesamtheit fir die geplante
Erhebung zum Informationsverhalten waren in Deutschland wohnende Personen ab 18 Jahre, die regelmaflig
als Pkw- und/oder OV-Nutzende am Verkehr teilnehmen. Als Auswahlgrundlage fiir die Ziehung einer Perso-
nenstichprobe wurde nach Durchfiihrung eines Pretests und einer Vor-Ort-Kontrollerhebung das Payback-
Online-Access-Panel ausgewahlt. Die Stichprobe wurde anhand der bundesweiten Verkehrserhebung "Mobi-
litat in Deutschland” (MiD) 2017 nach Geschlecht, Alter, Bildung, Erwerbstatigkeit und Pkw-/0V-Nutzung ge-
wichtet. Abhangig vom genutzten Verkehrsmittel (Pkw/OV/beides) wurde das jeweilige Informationsverhalten
abgefragt, wenn die befragte Person in den letzten drei Monaten entsprechende Informationen abgerufen hat.
Erhoben wurden dann zunachst die dabei genutzten Informationsquellen und der Zeitpunkt des Abrufs. Daran
anschlieffend wurden fiir jede genannte Quelle Nutzungssituationen, Art und Zeitpunkt der Information, Wich-
tigkeit von und Zufriedenheit mit den jeweils genutzten Informationskanalen, Art und Verwendungshaufigkeit
von Smartphone-Apps [nur bei App-Nutzern) und Reaktionen auf Verkehrsinformationen erfasst. Insgesamt
bestatigen die erhobenen Daten dabei die zu erwartenden Ergebnisse mit einer Dominanz von Smartphone-
Apps und Internet bei der Informationsbeschaffung. Aber auch die klassischen Informationsmoglichkeiten wie
Radio im Pkw-Verkehr und Fahrplanaushange und Durchsagen an Bahnhofen, Haltestellen oder in Fahrzeu-
gen im OV werden von vielen Befragten immer noch regelmaBig genutzt. Es zeigen sich allerdings sowohlim
Pkw- als auch im offentlichen Verkehr deutliche Unterschiede im Informationsverhalten je nach Alter. Diese
Unterschiede sollten bei der zukilinftigen Konzeption beziehungsweise Ausgestaltung der Verkehrssysteme
beriucksichtigt werden, um den Bedirfnissen aller Altersgruppen gerecht werden zu kénnen.
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K.L. Austerschmidt, M. Flieger, W.R. Schabitz, D. Schlueter, J. Koenig, T. Beblo, M. Driessen, M. Toepper

Der Einfluss somatischer Faktoren auf die Verkehrssicherheit dlterer Fahrer mit und ohne leichte kognitive
Beeintrachtigung

Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 71 [2025) Nr. 3, S. 169-173, 2 T, zahlr. Q

Die praktische Fahrkompetenz kann bei alteren Fahrern und insbesondere bei Fahrern mit leichter kognitiver
Storung (MCI) beeintrachtigt sein. Inwieweit dies mit somatischen Faktoren zusammenhéngt, ist wenig unter-
sucht. Im Rahmen der Bielefelder On-Road-Studie wurde eine gemischte Stichprobe gesunder alterer Fahrer
und Fahrer mit MCI (N = 99) untersucht, um herauszufinden, inwieweit somatische Faktoren eine Vorhersage
der praktischen Fahrkompetenz erlauben und ob die Einbeziehung des Alters zusatzliche Varianz im Vorher-
sagemodell erklart. Zu den untersuchten somatischen Faktoren gehorten die Anzahl der verordneten Medi-
kamente, die Tagessehscharfe, das periphere Gesichtsfeld, die Beweglichkeit der Halswirbelsaule und die
Horfahigkeit. Die Teilnehmer absolvierten eine 50-mintitige Fahrverhaltensbeobachtung, bei der die prakti-
sche Fahrkompetenz von einem Verkehrspsychologen bewertet wurde (TRIP-Protokoll). Zur Vorhersage der
praktischen Fahrkompetenz wurde eine hierarchische multiple Regressionsanalyse durchgefihrt, bei der die
somatischen Faktoren in einem ersten und das Alter in einem zweiten Schritt in das Regressionsmodell



einbezogen wurden. Die Ergebnisse zeigen, dass die Kombination der somatischen Faktoren die praktische
Fahrkompetenz signifikant vorhersagen kann (R2korr = 0,439). Die Einbeziehung des Alters fiihrte zu einer
signifikanten Erhohung der erklarten Varianz (R2korr = 0,466). Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass soma-
tische Faktoren eine Vorhersage der praktischen Fahrkompetenz bei gesunden alteren Fahrern und Fahrern
mit MCl erlauben und dass das Alter einen signifikanten, aber eher geringen zusatzlichen Beitrag zur Vorher-
sage liefert.

82154
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
15.8 Straflentunnel

B. Liang, C. Qin, J. Niu, J. Xiao, S. Wen

Psychische Belastung von Fahrern im Eingangsbereich von Straentunneln auf Grundlage der mit TOPSIS
verfeinerten Faktorenanalyse

[Orig. engl.: Psychological load of drivers in entrance zone of road tunnel based on topsis improved factor
analysis method)

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
163-177,8 B, 7 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfighar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

Um die psychologischen Reaktionen von Fahrerinnen und Fahrern an der Einfahrt eines Straflentunnels zu
quantifizieren und zu analysieren, wurden in der chinesischen Studie die physiologischen Daten der Personen
(Pupillenflache, Sakkadenbereich (unerwiinschte Augenriickbewegung von einem eben fixierten Objekt], Sak-
kadengeschwindigkeit, Herzfrequenz und Atemfrequenz) mithilfe eines Eye-Tracking-Systems in einer realen
Fahrumgebung erfasst. Es wurde ein psychologisches Belastungsmodell entwickelt, um die verschiedenen
psychologischen Indikatoren zu quantifizieren und die Veranderung der psychologischen Belastung zu ver-
schiedenen Zeiten und an verschiedenen Orten auf der Grundlage der TOPSIS-Methode (Technique for Order
Preference by Similarity to an Ideal Solution) und der verbesserten Faktorenanalyse zu analysieren. Mit Hilfe
einer Sensitivitatsanalyse wurde der Einfluss psychologischer Indikatoren auf die psychologische Belastung
untersucht. Die Ergebnisse der zu verschiedenen Tageszeiten (12:00, 15:00 und 18:00 Uhr) durchgefiihrten
Tests zeigen, dass die psychische Belastung auBerhalb des Tunneleingangs (Stationierung von -100 m bis -50
m) langsam ansteigt, beim Annahern an den Tunneleingang dramatisch auf einen Maximalwert steigt, dann
stark abnimmt, wenn man den Tunnel befahrt (Stationierung von 0 m bis 50 m), und dann leicht abnimmt,
wenn man im Tunnel féhrt (Stationierung von 50 m bis 200 m). Das Ergebnis zeigt auch, dass die Anteile der
Sakkadengeschwindigkeit, der Pupillenflache und des Sakkadenbereichs grofler sind als die Herzfrequenz
und die Atemfrequenz. Dariber hinaus ist die psychische Belastung der Fahrerinnen und Fahrer um 18:00
Uhr deutlich geringer als um 15:00 Uhr und um 12:00 Uhr, und die psychische Belastung in der Nahe des
Eingangs ist deutlich grofler als innerhalb oder auBerhalb des Eingangs.
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0.8 Forschung und Entwicklung

M. Conter, M. Czuka, A. Fiebig, C. Moshona

Verhaltensbezogene LarmminderungsmafBnahmen - Untersuchung des Potenzials von verhaltenshezoge-
nen Larmminderungsmafnahmen in der Praxis

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schinemann Verlag, 2025, 171 S., zahlr. B, T, Q [Berichte der Bundesanstalt
flir Strallenwesen [BASt], Verkehrstechnik H. V 406). - ISBN 978-3-95606-871-3. - Online-Ressource: verfig-
bar Gber: https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Zur Untersuchung des Potenzials zur Minderung von Straflenverkehrslarm durch larmbewusstes Verhalten
wurden eine explorative Befragung sowie experimentelle Untersuchungen im Realverkehr und ein Horexpe-
riment realisiert. Die Befragung, bei der Gber 400 Personen aus dem DACH-Raum teilnahmen, zeigte, dass
das Konstrukt "larmbewusstes Verhalten” auf Basis von Fragen zum Verhalten im Alltag mit Gerauschbezug
operationalisierbar ist. Dabei zeigte das entwickelte Konstrukt Zusammenhange mit diversen Variablen, wie



mit dem Alter oder Bildungsgrad aber auch mit der Verantwortungsiibernahme, der Werteorientierung, dem
Kaufverhalten oder der Fahrweise. Dabei deutete sich an, dass larmbewusstes Verhalten oft nur dauerhaft
etabliert wird, wenn dies mit personlichen Vorteilen einher geht. So wird als wichtigstes Motiv zur Anwendung
von Eco-Drive die Einsparung von Kraftstoff genannt, was unmittelbare finanzielle Vorteile bietet, wohingegen
die Larmvermeidung nur ein untergeordnetes Motiv darstellte. Auf Basis von experimentellen Untersuchun-
gen wurden weitere Erkenntnisse zu den Auswirkungen von Interventionen auf das Larmverhalten im Stra-
Benverkehr generiert. Hierbei wurden in einem Realversuch im Flieverkehr die Einfliisse von Hinweisgebern
auf die aktive Selbstregulierung von Kraftfahrzeugfahrenden untersucht. Die Hinweisgeber wurden in Form
eines ortsfesten Hinweisgebers sowie eines visuellen Feedback-Systems im Fahrzeug realisiert. Die Ergeb-
nisse zeigten keine statistisch signifikanten Effekte der Hinweisgeberarten. Der statische externe Hinweisge-
ber zeigte jedoch einen Trend zur Larmminderung im ortlichen Umfeld des Schildes, was bei Nutzung von
interaktiven statischen Larm-Displays in der Grof3enordnung von 0,5 bis 1,0 dB bereits belegt wurde. Externe
Hinweisgeber konnen somit larmbewusstes Fahrverhalten fordern. Dagegen wurde kein larmbewussteres
Fahrverhalten durch einen internen digitalen Informationsgeber zur Anzeige der momentanen Larmemission
beobachtet. Ohne explizite Erklarung der Bedeutung des Hinweisgebers fiir die Probanden und weitere Infor-
mationen zur Relevanz der Vermeidung von Verkehrslarm war eine Verhaltensanderung nicht zu beobachten.
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6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle
H. Brown, P. Edara, D.Y. Chang, B. Johnson,A. Abdallah

Verfahren fiir operative Verkehrssimulationsmodelle
[Orig. engl.: Practices for operational traffic simulation models]

Washington, D.C.: Transportation Research Board [TRBJ, 2025, X, 18 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [NCHRP Syn-
thesis Nr. 650/). - ISBN 978-0-309-73560-5. - Online-Ressource: Zugriff tber: https://nap.nationalacade-
mies.org

In der Verkehrsmodellierung ist der Bereich der Verkehrsprognose auf der Basis von makroskopischen Si-
mulationsmodellen gut dokumentiert. Zur Verwendung von mikroskopischen Verkehrssimulationsmodellen
zur Analyse betrieblicher Ablaufe sind dagegen wenige Informationen bekannt. Untersucht wird, wie US-ame-
rikanische Verkehrsbehorden operative Verkehrssimulationsmodelle einsetzen und managen. Im Fokus ste-
hen die Auswahl geeigneter Simulationssoftware, die verwendeten Datenquellen, die Verfahren zur Modell-
kalibrierung und -validierung sowie organisatorische Strukturen. Die Informationen wurden im Rahmen einer
Literaturstudie sowie einer Befragung der Verkehrsbehorden gesammelt. Mit aus-gewahlten Verkehrsbehor-
den wurde zusatzlich ein personliches Interview gefiihrt. Als Ergebnis kann festgehalten werden, das haufig
genutzte Softwareplattformen VISSIM, Aimsun, TransModeler und Synchro/SimTraffic sind. Als Dateninput
dienen in der Regel Verkehrszahlungen, Detektordaten und GPS/TMC-Daten, die auch zur Kalibrierung ge-
nutzt werden. Einsatzfelder sind unter anderem Verkehrsflussanalyse, Stauprognose, Signaloptimierung so-
wie die Bewertung von Bau- und Notfallszenarien. Viele Verkehrsbehorden unterhalten spezialisierte Teams
fur Simulationen, investieren in Schulungen und fordern den Erfahrungsaustausch. Best-Practice-Beispiels
von sechs Verkehrsbehorden runden die Darstellung ab. Insgesamt zeigt sich, dass die Verkehrsbehorden
Simulationstools zunehmend effektiv nutzen und damit fundierte, datengetriebene Verkehrsentscheidungen
ermaglichen.

82157

6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
5.2 Landstraf3en
14.0 Allgemeines (u.a. Energieverbrauch)

R. Knezevich, Z. Yang, P. (L.) Yu, Y.-C. (J.) Tsai

Auswirkungen des Ball-Bank-Indikators auf die Vorhersage von Unfdllen in Kurven auf Landstrafien
[Orig. engl.: Impact of ball bank indicator on predicting rural curve crashes/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
376-389, 31 B, 3 T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfligbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr



Der Ball Bank Indicator (BBI) misst die seitlichen Kréfte, die auf ein Fahrzeug wirken. Er wird verwendet, um
die empfohlene Hochstgeschwindigkeit gemafl dem Green Book der "American Association of State Highway
and Transportation Officials” (AASHTO) festzulegen. Die BBI-Werte reagieren auf die StraBengeometrie und
das Fahrverhalten. Derzeit sind BBI-Daten fiir verschiedene Kurven in den USA verfiigbar. Der Zusammen-
hang zwischen BBl und dem Verlassen der Fahrbahn in der Kurve ist jedoch unbekannt. Daher war es das Ziel
dieser Arbeit (des Georgia Institute of Technology in Atlanta), die Auswirkungen des BBI als erklarende Vari-
able fiir das Abkommen in der Kurve innerhalb einer Sicherheitsleistungsfunktion (safety performance func-
tion (SPF), d. h. einem Unfallvorhersagemodell) zu bewerten. Um dieses Ziel zu erreichen, wird eine Studie zu
Kurven in landlichen Gebieten in den Distrikten 1, 2 und 6 des Verkehrsministeriums von Georgia in den USA
durchgefihrt. Der BBI wird zusammen mit anderen gangigen erklarenden Variablen, die im Highway Safety
Manual (HSM) verwendet werden, in ein negatives Binomialmodell integriert. Diese SPF mit integrierter BBI
wird mit einer Basis-SPF ohne BBI verglichen. Die Ergebnisse zeigen, dass BBI eine statistisch signifikante
Variable unter einer Schwelle von 99,9 % ist. Darliber hinaus wurde festgestellt, dass das Modell mit BBl einen
um 2,78 % geringeren mittleren absoluten Fehler und einen um 2,83 % geringeren mittleren quadratischen
Fehler aufweist. Obwohl die Verbesserung des Modells gering ist, ist dieses Ergebnis bemerkenswert, da BBI-
Daten moglicherweise bereits fir Verkehrsbehdrden verfigbar sind, um das Risiko auf Kurven zu bewerten.
Dariiber hinaus kdnnten diese Daten noch niitzlicher sein, wenn sie durch Crowdsourcing erhoben wiirden,
um das Verhalten in der realen Welt zu messen.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen
17.1 Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf

N. Ahmed, S.S. Chowdhury, Md F. Tanim, D. T. Ahammed, Md.A. Raihan, M. Hossain

Sicherheitsrisiko nicht motorisierter Fahrzeuge aus Sicht motorisierter Fahrzeugfiihrender
[Orig. engl.: Safety risk of nonmotorized vehicles from the perspective of motorized vehicle drivers)/

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 6, 2024, S.
738-751, 1B, 3T, zahlr. Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

ZusammenstdfBe mit motorisierten Fahrzeugen (Motorized Vehicles, MVs) sind eine der Hauptursachen fiir
Unfalle mit nicht motorisierten Fahrzeugen (Non Motorized Vehicles, NMVs] in einem heterogenen Verkehrs-
strom, wie zum Beispiel in Asien. Neben der inhdrenten Anfalligkeit von NMVs kann auch die Risikowahrneh-
mung der MV-Fahrenden gegeniiber NMVs einen Einfluss auf MV-NMV-Unfalle haben. Bislang wurde diese
subjektive Wahrnehmung in der Literatur jedoch kaum untersucht. Diese Studie untersucht die potenziellen
Auswirkungen zahlreicher Faktoren, die mit der Risikowahrnehmung motorisierter Verkehrsteilnehmender
und den betrieblichen Aspekten von NMVs in Verbindung stehen, auf Unfalle zwischen MVs und NMVs. Anhand
von selbst gemeldeten Daten von 1.560 Autofahrerinnen und Autofahrern (mit Motorrad, Pkw und Bus) aus
Dhaka, der Hauptstadt Bangladeschs mit Giber 10 Mio. Einwohnern, wurde ein geordnetes Probit-Modell ent-
wickelt. Die Ergebnisse zeigten, dass Personen im Kfz mit einer langeren Unfallhistorie zwischen Kraftfahr-
zeugen und NMVs eine hohere Wahrscheinlichkeit haben, aggressiv zu werden, das Verhalten von NMV-Fah-
renden als riskant einzustufen und eine negative Einstellung gegeniiber solchen Fahrzeugen zu haben. Die
Ergebnisse deuten auch darauf hin, dass das Buspersonal weniger Unfalle mit NMVs hat, obwohl dieses diese
Fahrzeuge flr strukturell unsicher halt. Dariiber hinaus waren Alter, Bildung und die Wahrnehmung von
Fahrbahnaufteilung, Bewegung, Haltestellen und der Haufigkeit der Fahrten der Nutzenden signifikant fir die
Vorhersage der Unfallhaufigkeit. Darliber hinaus waren altere und analphabetische Fahrerinnen und Fahrer
haufiger in Kollisionen mit NMVs verwickelt. Aufgrund der Verzerrung durch selbst gemeldete Daten wurden
Varianzanalysen durchgefihrt, deren Ergebnisse einen signifikanten Unterschied in der Risikowahrnehmung
zwischen Personen mit Motorrad, Pkw und Bus zeigten. Die Risikowahrnehmung von NMVs war bei Nutzenden
der Motorrader am hochsten. Die Ergebnisse dieser Studie der University of Technology in Gazipur (Bangla-
desch) sollen der Ebene der politischen Entscheidungen dabei helfen, die Wahrnehmung von NMVs durch
Autofahrende zu verbessern und die Sicherheit von NMVs in Entwicklungslandern mit heterogenen Verkehrs-
systemen zu erhohen.
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6.3 Verkehrssicherheit (Unfille)
6.4 Verkehrszeichen, Wegweisung

S.L.Leu
Warum wir anhalten: Uber die Rhetorik des Stoppschilds
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit 71 [2025) Nr. 3, S. 152-158, 2 B, zahlr. Q

Der Beitrag untersucht die rhetorische Wirkung von Verkehrszeichen am Beispiel des Stoppschilds und zeigt,
wie semiotische und rhetorische Techniken gezielt kombiniert werden, um Sicherheit und Effizienz im Stra-
Benverkehr zu fordern. Die bewusste Gestaltung von Form, Farbe und Schrift erfiillt nicht nur informative,
sondern auch persuasive Aufgaben, indem sie Verhalten steuert, Unsicherheiten reduziert und soziale Akzep-
tanz schafft. Verkehrsschilder agieren als visuelle Systeme der Systase, die durch strategische Redundanz
Eindeutigkeit und schnelle Erfassbarkeit gewahrleisten. Zudem wird aufgezeigt, wie die gezielte Platzierung
und Gestaltung von Verkehrsschildern auf infrastrukturelle und verhaltenspsychologische Widerstande ab-
gestimmt werden, um maximale Wirkung und Akzeptanz zu erzielen. Der Beitrag beleuchtet, wie diese Zei-
chen in agonal-kompetitiven Verkehrssituationen eingesetzt werden und als kommunikative Schnittstellen
zwischen Infrastruktur und Verhalten eine zentrale Rolle einnehmen. Die Untersuchung liefert Impulse fiir
die Optimierung von Verkehrsschildern und verdeutlicht ihre Bedeutung als effektive Werkzeuge strategi-
scher Kommunikation.
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6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

5.5 Radverkehr, Radwege

5.6 FuBgangerverkehr, FuBwege, Fulgangeriiberwege

5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsfahigkeit, Bemessung)

J. Schmitz
Weiterentwicklung der Verfahren zur Ermittlung der Kapazitat von Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage

Bochum: Lehrstuhl fir Verkehrswesen, Ruhr-Universitidt Bochum, 2024, 198 S., zahlr. B, T, Q, [Schriftenreihe
Lehrstuhl fir Verkehrswesen [(Ruhr-Univ. Bochum] H. 45]. - Online-Ressource: Zugriff (ber:
https.//doi.org/10.13154/294-12124

Die Verfahren fir die Bewertung der Verkehrsqualitat an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage (LSA) im deut-
schen Regelwerk (zum Beispiel HBS und RiLSA) basieren teilweise auf sehr alten empirischen Grundlagen,
die das heutige Verkehrsgeschehen nicht mehr genau abbilden. Dies betrifft insbesondere die Methoden zur
Berechnung der Fahrstreifenkapazitat der Knotenpunkte, welche fir die verkehrstechnische Dimensionie-
rung von grofler Bedeutung sind. In seiner Dissertation hat der Autor die Berechnungsmodelle fiir Knoten-
punkte mit LSA anhand umfangreicher Verkehrserhebungen und mikroskopischer Verkehrsflusssimulatio-
nen umfassend liberpriift und um einen neuen Berechnungsansatz fiir den Einfluss des Fuf3- und Radverkehrs
auf bedingt vertraglich signalisierte Abbiegestrome erweitert. Die empirischen Analysen bestatigten den
Grundwert der Sattigungsverkehrsstarke fir reinen Pkw-Verkehr unter Standardbedingungen, ergaben je-
doch geringere Einflisse der Steigung und des Abbiegeradius sowie einen zusatzlichen Einfluss der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit. Hinsichtlich der Beeinflussung bedingt vertraglich signalisierter Abbiegestrome
durch den parallel querenden Fuf3- und Radverkehr zeigte sich, dass die bisherigen Annahmen den tatsach-
lichen Einfluss auf die Kapazitat unter- schatzen und weitere systematische Einflussparameter zu beriick-
sichtigen sind. Daher wurde ein neues Modell zur Berechnung der Belegungszeit von Fufiganger- und Rad-
furten auf der Grundlage der Zeitliickentheorie entwickelt, welches diese Parameter als Eingangsgrofen ver-
wendet. Im Ergebnis der Arbeit liegen aktuelle und empirisch validierte Berechnungsmodelle fir die ver-
kehrstechnische Bewertung von Knotenpunkten mit LSA vor, welche eine wichtige Grundlage fiir die Fort-
schreibung des Regelwerks darstellen. Den hier dokumentierten Untersuchungen liegen Teile der im Auftrag
des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr, unter FE-Nr. 03.0569/2018/DGB durchgefiihrten For-
schungsarbeit im Rahmen des Forschungsprogramms Stra3enwesen zugrunde.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz

M. Knobloch, M. Golder

Auswirkungen baulicher Mainahmen auf die Luftqualitat an StraBBen - eine Fallstudie aus Ludwigsburg
Strallenverkehrstechnik 69 (2025) Nr. 9, S. 605-610, 5B, 17, 5Q

Kostengiinstige Sensoren ermdglichen eine dichte Uberwachung der Luftqualitat in Stadten. Am Beispiel von
Ludwigsburg zeigt dieser Beitrag, wie solche Systeme genutzt werden konnen, um Zusammenhange zwischen
Verkehr und Luftschadstoffen aufzudecken und daraus fundierte Mafinahmen zum Umwelt- und Gesundheits-
schutz abzuleiten.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.3 Tagungen, Ausstellungen

U. Dauert, S. Kessinger
Luftqualitat in Deutschland im Kontext der neuen europaischen Luftqualitatsrichtlinie
Immissionsschutz 30 (2025] Nr. 3, S. 100-104, 5B, 2 T

Die Luftqualitat in Deutschland hat sich in den letzten Jahren stetig und deutlich verbessert. 2024 ist das erste
Jahr, in dem alle Grenzwerte der europaischen Luftqualitatsrichtlinien eingehalten wurden. Entwarnung zu
geben, ware allerdings falsch, denn der wissenschaftliche Erkenntnisstand zur Wirkung von Luftschadstoffen
auf Menschen und Umwelt, der den aktuell geltenden Luftqualitatsrichtlinien zugrunde liegt, ist zirka 20 Jahre
alt. Mit der neuen Luftqualitatsrichtlinie werden nun neueste wissenschaftliche Erkenntnisse sowie bisherige
Erfahrungen der Mitgliedstaaten bei der Durchfiihrung der Richtlinien beriicksichtigt. Die neuen Grenzwerte
orientieren sich an den neuesten Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation und sind ab 2030 einzuhal-
ten. Szenarien zeigen, dass es wieder zu Grenzwertlberschreitungen kommen kann, vor allem verkehrsnah.
Aber auch in stadtischen Wohngebieten wird die Feinstaubbelastung voraussichtlich noch zu hoch sein.
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0.8 Forschung und Entwicklung

T. Houben, E. Brockfeld, E. Vosgerau, J. Bumberger, T. Trabert

Monitoring der Luftqualitat fir ein umweltsensitives Verkehrsmanagement in der Pilotregion Leipzig: Ein-
blicke aus dem Forschungsprojekt AIAMO

Immissionsschutz 30 (2025] Nr. 3, S. 110-116, 9 B, zahlr. Q

Im vom BMV geforderten Forschungsprojekt AIAMO (Artificial Intelligence and Mobility) wird eine Kl-gestiitzte,
datensouverane Mobilitatssteuerung zur Reduktion verkehrsbedingter Emissionen entwickelt. Seit 2023 ar-
beiten 13 Partner aus Forschung und Wirtschaft an digitalen Zwillingen fiir Verkehr und Umwelt. In der Pilot-
region Leipzig erfasst ein vom Helmholtz-Zentrum fiir Umweltforschung geplantes Messnetz mit bis zu 50
Sensoren die urbane Luftqualitat. Erste Auswertungen zeigen deutliche Stickstoffdioxid- und Feinstaubspit-
zen wahrend Stof3zeiten und Veranstaltungen - und damit magliche Hebel zur Emissionsminderung. Durch
eine effiziente Verkehrsprognose und -steuerung soll zudem ein Beitrag zum globalen Klimaschutz und Ein-
haltung der Klimaschutzziele geleistet werden. Ein besonderes Augenmerk liegt auf der Vernetzung von Mo-
bilitatsdiensten, insbesondere fir KMU (kleinere und mittlere Unternehmen), Kommunen und kleinere Stadte,
sowie auf der Entwicklung integrierter Konzepte mit niedrigen Einstiegshiirden. Fiir die Pilotregion Leipzig
wird der Aufbau eines hochskalierbaren Umweltmessnetzes und der entsprechenden Datenanalyse fiir einen
digitalen Zwilling vorangetrieben. Dies unterstitzt die Kommune dabei, fundierte Malnahmen zur Verbesse-
rung von Luftqualitat und Verkehr zu ergreifen und mittelfristig die Grenzwerte des ab dem Jahr 2030 gelten-
den Luftqualitatsstandards der europaischen Kommission (EU-Kommission, 2024) einzuhalten.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.3 Tagungen, Ausstellungen
0.8 Forschung und Entwicklung

R. Kurtenbach, J. Elizonda, R. Gibilisco, N. Illmann, R.P. Kalmbach, J. Kleffmann, A. Miethke, P. Wiesen

Validierung von Sensorsystemen fiir Spurengase und Partikel an verschiedenen Messorten im Wuppertaler
Stadtgebiet

Immissionsschutz 30 (2025] Nr. 3, S. 105-109, 5B, 1 T, zahlr. Q

In der Studie wurden von November 2020 bis November 2024 sechs kommerzielle Sensorsysteme der Firma
AQMesh und 6 Eigenbausysteme ("Breathe2-Change”) an der Messstation der Bergischen Universitat Wup-
pertalam Loher Kreuz, an der LANUV-Messstation Gathe sowie an fiinf Verkehrs-Hotspots in der Wuppertaler
Innenstadt getestet und validiert. Die Studie zeigt, dass die getesteten Sensorsysteme zur Online-Uberwa-
chung von NO-, NO2-, 03-, CO2- und PM-Emissionen, zum Beispiel an Verkehrsschwerpunkten in der Innen-
stadt, verwendet werden konnen, wenn sie vorher individuell mit Standardmessverfahren kalibriert werden.
Die Breathe2Change-Systeme werden derzeit schon erfolgreich an der Bundesstraf3e 7 im Wuppertaler Stadt-
gebiet und an einem Gymnasium in Linz am Rhein (Rheinland-Pfalz), sowie in Tucuman (Argentinien) zur Im-
missions- und Emissionsmessung eingesetzt. Die AQMesh-Systeme sollen in naher Zukunft im Wuppertaler
Stadtgebiet im Green-City-Projekt bei der Umsetzung einer immissionsabhangigen LSA-Steuerung zum Ein-
satz kommen.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

G. Feller

Postleitzahl fiir Postleitzahl (Nachhaltige Mobilitat - Luftqualitat)
(Orig. engl.: Zipcode by zipcode]

/TS International 31 (2025] Nr. 7-8, 5. 42-44

Herkémmliche Methoden zur Uberpriifung der Luft- und Larmwerte - wie feste Messstationen - liefern ein
allgemeines Bild fiir eine ganze Stadt. Dabei werden jedoch die Unterschiede zwischen den einzelnen Straflen
nicht bertcksichtigt, die oft fiir alltagliche Entscheidungen am wichtigsten sind. Beispielsweise konnen Ge-
sundheits-Apps keine sicheren Empfehlungen fir Laufer oder Asthmatiker geben, ohne die genaue Luftqua-
litat in jedem Gebiet zu kennen. Mobile Sensoren bieten eine bessere Moglichkeit, aber sie sind oft zu einfach
oder nicht zuverlassig genug. Eine Option sieht die Anbringung hochwertiger Sensoren an Fahrzeugen vor.
Die Kernidee ist recht einfach: Mobiles Sammeln von Echtzeitdaten zu Luftqualitat, Stralenbedingungen und
Larm, in kurzen Abstanden, den ganzen Tag. Private Unternehmen liefern so hyperlokale Luftqualitatsdaten
in Echtzeit. Mit genauen Informationen und Handlungsempfehlungen kdnnen sie Gebiete mit hoherer Schad-
stoffbelastung meiden, Masken und Filter verwenden und andere Gegenmafnahmen ergreifen. Dadurch kon-
nen Gesundheitsnotfalle verhindert und vielleicht sogar Leben gerettet werden.
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6.9 Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung
0.3 Tagungen, Ausstellungen

M. Golder, M.C. Mateos, T. Weiland, U. Vogt, K. Mannschreck
Auswirkungen baulicher Mainahmen auf die Luftqualitat an StraBBen - eine Fallstudie aus Ludwigsburg
Immissionsschutz 30 (2025] Nr. 3, S. 121-125, 4B, 1 T, 5 Q

Low-Cost-Sensoren ermdglichen eine engmaschige Uberwachung der Luftqualitat in Stadten. Am Beispiel
Ludwigsburg zeigt die Studie, wie solche Systeme eingesetzt werden konnen, um Zusammenhange zwischen
Verkehr und Luftschadstoffen sichtbar zu machen und so fundierte Malnahmen fiir Umwelt- und Gesund-
heitsschutz abzuleiten. Die Qualitat der Luft, die wir taglich atmen, hat einen erheblichen Einfluss auf unsere



Gesundheit, die Umwelt und das Klima. Insbesondere in stadtischen Gebieten, wo Verkehr und Industrie be-
deutende Quellen von Luftschadstoffen darstellen, kann die Uberwachung und Bewertung der Luftqualitét
einen wichtigen Beitrag zum Gesundheits- und Umweltschutz liefern. Luftverschmutzung und deren Auswir-
kungen sind in den letzten Jahren zu einem zentralen Anliegen der globalen Gemeinschaft geworden. In der
Stadt Ludwigsburg fihrt die stark befahrene Bundestrasse B 27 neben einer hohen Larmbelastung zu sehr
hohen NO2-Immissionen. Bereits 2006 wurde fir die Stadt Ludwigsburg aufgrund der hohen Schadstoffbe-
lastung vom zustandigen Regierungsprasidium ein Luftreinhalteplan aufgestellt, der 2012 und 2019 fortge-
schrieben wurde. In 2020 wurde der nach der 39. BImSchV geltende Grenzwert von 40 pg/m3 NO2 mit 47
ug/m3 deutlich tiberschritten. Im Hinblick auf den ab dem Jahr 2030 geltenden Richtlinie des Europdischen
Parlaments, in dem zum Beispiel eine Halbierung der Grenzwerte fiir NO2 und PM2,5 vorgesehen ist, kdnnten
Grenzwertlberschreitungen deutlich haufiger werden, wenn effiziente Mafinahmen ausbleiben. Die zustan-
dige Landesanstalt fir Umwelt Baden-Wiirttemberg (LUBW) konzentriert sich bei ihren Messungen, neben
einer Station fur die stadtische Hintergrundbelastung, auf die Messung von Tageswerten eines Hotspots. Eine
vertiefte Betrachtung von Verkehrsstarken und Luftschadstoffen ist aufgrund dieser Datenlage schwierig.

Erd- und Grundbau
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7.1  Baugrunderkundung; Untersuchung von Boden und Fels
11.0 Allgemeines (Merkblatter, Richtlinien, TV)

Merkblatt liber erganzende geotechnische und geophysikalische Mess- und Erkundungsverfahren im Ver-
kehrswegebau: M GeoMess (Ausgabe 2025)

Koln: FGSV Verlag, 2025, 70 S., 43 B, 4 T, zahlr. Q [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrs-
wesen] [FGSV 558/ [R 1, Regelwerke). - ISBN 978-3-86446-441-6. - Online-Ressource: Zugriff iber: www.fgsv-
verlag.de/m-geomess

Das M GeoMess beschreibt Verfahren, die erganzend zu den genormten Standardverfahren, wie zum Beispiel
Kernbohrungen, Schiirfe, geotechnische Laborversuche sowie Ramm- und Drucksondierungen bei der Bau-
grunderkundung und dem Monitoring fir technische Bauwerke im Verkehrswegebau (Erd- und Ingenieurbau-
werke) angewendet werden kdnnen. Der Nutzen dieser erganzenden Verfahren im Hinblick auf die speziellen
geotechnischen Erkundungsaufgaben im Verkehrswegebau wird erlautert. Dazu werden die einzelnen Ver-
fahren und ihre Anwendungsbereiche vorgestellt sowie Ergebnisse beispielhaft dargestellt. AbschlieBend
werden Anforderungen an den Ergebnisbericht formuliert und Empfehlungen fir eine Berlcksichtigung der
hier vorgestellten Verfahren bei der geotechnischen Baugrundbeurteilung gegeben. Das M GeoMess soll pla-
nende Ingenieurinnen, Ingenieure und das Sachverstandigen-Personal fiir Geotechnik informieren, welche
erganzenden Verfahren fir die Erkundung und das Monitoring zur Verfligung stehen und wie diese angewen-
det werden konnen. Die Verfahren konnen fiir verschiedene Phasen im Lebenszyklus von technischen Bau-
werken zur Erganzung der Baugrunderkundung nach DIN EN 1997-2 vorgesehen werden. Sie dirfen jedoch
direkte Aufschlisse nicht ersetzen. Die erganzenden Verfahren fiir die Erkundung und das Monitoring liefern
in vielen Fallen Informationen, die durch genormte Verfahren nicht oder nur mit sehr hohem Aufwand ermit-
telt werden kénnen. Beschrieben werden Messungen im Bohrloch und Messungen von der Erdoberflache aus.
Bohrlochmessungen konnen punktuell im Bohrloch sowie linienhaft entlang des Bohrlochs durchgefiihrt wer-
den. Die Messungen an der Oberflache kénnen punktuell, linienhaft oder flachenhaft ausgefiihrt werden.



82168

7.2 Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung
9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
0.5 Patentwesen, Normen, Regelwerke

Hinweise fiir die Bankettbeton-Bauweise: H BB (Ausgabe 2025)

Koln: FGSV Verlag, 2025, 35 S., 17 B, 3 T, Anhang [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrs-
wesen] [FGSV 813] (W 1, Wissensdokumente). - ISBN 978-3-86446-439-3. - Online-Ressource: Zugriff tber:
www.fgsv-verlag.de/h-bb

Von der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen (FGSV e.V.) sind nun zum ersten Mal die
"Hinweise fir die Bankettbeton-Bauweise” (H BB), Ausgabe 2025 herausgegeben worden. StraBenbankette
werden insbesondere durch den Winterdienst stark durch Feuchtigkeit und Taumittel beansprucht, sodass
infolge von Frost-Tau-Wechsel und den temporaren Beanspruchungen durch den Verkehr Schaden an kon-
ventionell hergestellten Bankettbefestigungen entstehen konnen. Besonders schadhaft sind diese, wenn dar-
Uber hinaus bei der Herstellung der Bankette Bdden und Baustoffe bzw. Baustoffgemische verwendet werden,
die den Anforderungen der "Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien fir Erdarbeiten
im StraBenbau” (ZTV E-StB) nicht gentigen und/oder wenn die Bankette bei ungiinstigen Witterungsverhalt-
nissen hergestellt wurden. Mit der Bankettbeton-Bauweise aus haufwerksporigen Betonen kdnnen die bli-
chen Bankettschaden vermieden werden. Die Bauweise zeichnet sich durch eine besondere Robustheit und
Dauerhaftigkeit aus, ohne den Bedarf einer erhohten Flachenversiegelung sowie Flacheninanspruchnahme.
Im Bereich von schmalen Stralen ermdglicht die Bankettbeton-Bauweise das jederzeitige Ausweichen des
Begegnungsverkehrs unter Nutzung des Bankettbereiches. Diese Nutzungsmdglichkeit unterstiitzt den un-
gestorten Verkehrsfluss zum Beispiel an untergeordneten, schmalen Stralen mit Begegnungsverkehr, bei
denen ein Ausweichen auf das Bankett notwendig wird, an schmalen Straf3en, die planmafig als Umleitungs-
strecken fir Baumafinahmen oder bei andersartigen Sperrungen ausgewiesen werden, an schmalen Straflen
mit haufigem land- und forstwirtschaftlichem Verkehr mit Gberbreiten Fahrzeugen, an Streckenabschnitten,
an denen temporar im Bankettbereich geparkt wird (wie Sportstatten, Festgelande, Friedhéfe usw.). Die Ban-
kettbeton-Bauweise kann eine erhdhte Flachenversiegelung und Flacheninanspruchnahme durch breitere
StraBBenquerschnitte wirksam vermeiden. Gerade im Bestandsstralennetz ermdoglicht diese Bauweise, die
nachhaltige Nutzung schmaler Straf3en. Die H BB behandeln die Planung, Ausfiihrung und Priifung von Bau-
mafinahmen im StraBBenbankettbereich in der Bankettbeton-Bauweise, aber auch die Erhaltung. Die Anhange
zu Leistungstext, Richtrezeptur, Betonzusammensetzungen und Beispiele erganzen die H BB.
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7.2 Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

F. Kresta

Alternative Materialien im Erdbau - Der Europaische Ansatz
[Orig. engl.: Alternative materials in earthworks — The European approach)/

Routes Roads [2024) Nr. 403, S. 21-24, 7B, 2 T

Die Verwendung alternativer Materialien im Erdbau findet in Europa seit etwa Mitte des 20. Jahrhunderts statt.
Einige industrielle Nebenprodukte und Recyclingstoffe haben dabei in Europa gro3e Ressourcen (z. B. aus der
Kohleverbrennung) und sind bewshrt und erprobt. Andere kommen nur in wenigen Staaten vor (z. B. Olschie-
fer) oder werden wie zum Beispiel recyceltes Glas auch zukiinftig keine Rolle im Erdbau spielen. Hingegen
wird auch aufgrund des Riickgangs der Kohleverbrennung die Verwendung von Hausmiillverbrennungsa-
schen an Bedeutung gewinnen. Diese missen aufgrund der vorhandenen Schwermetall- und Chloridgehalte
jedoch vor ihrem Einsatz gereinigt werden. Einsatzbereiche fir Recyclingmaterialien werden zukiinftig Uber-
wiegend im Straflenbau oder fiir Brachflachen gesehen. Bei allen alternativen Materialien gilt, dass die spe-
ziellen Eigenschaften vor ihrem Einsatz immer zu beachten und zu priifen sind, um Schaden zu vermeiden.
Dies ist jedoch kein Hinderungsgrund, auch zukiinftig alternative Materialien im Erdbau zu verwenden.



82170

7.7 Bodenverfestigung

X. Lin

Langfristige Schwermetalleinbindung in Boden und Ersatzbaustoffen durch Behandlung mit Bindemitteln

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 183 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt), Stralienbau H. S 222). - ISBN 978-3-95606-880-5. - On-
line-Ressource: verfiigbar iber: https://bast.opus.hbz-nrw.de

Bodenbehandlungen mit Bindemittel konnen als technische Sicherungsmafinahme zur Fixierung von umwelt-
relevanten Inhaltstoffen angewendet werden. Zur Uberpriifung der Dauerhaftigkeit dieser MaBnahmen wurde
das Elutionsverhalten von zement- bzw. kalkbehandeltem Boden und Brechsand in Felduntersuchungen, La-
borversuchen und geochemischen Simulationen analysiert. Fiir die Felduntersuchungen wurden zwei rd. 15
Jahre alte Einbauorte mit Zement- bzw. Kalkbehandlung gewahlt und der Zustand der behandelten Schichten
erfasst. Beide Einbauorte wiesen noch alkalische pH-Werte auf, d. h. die Bindemittel sind trotz des Auswa-
schens durch Regenwasser bzw. Sickerwasser und der hohen CO2-Konzentration der Bodenluft noch nicht
vollstandig ausgewaschen oder carbonatisiert. In den Laborversuchen wurden ein Portlandzement und ein
Branntkalk jeweils mit einem belasteten Boden und einem Brechsand gemischt. Die frisch behandelten Ma-
terialien zeigten im Saulenversuch deutlich reduzierte Konzentrationen an Antimon, Vanadium und z. T. Bor,
Cadmium und Quecksilber. Barium, Blei und z. T. Kobalt und Nickel wurden dagegen durch die Behandlung
verstarkt freigesetzt. Die behandelten Materialien wurden durch eine Schnell-Carbonatisierung, eine Warme-
behandlung bzw. eine Kombination von Carbonatisierung und Warmebehandlung kiinstlich gealtert und an-
schlieBend im Saulenversuch eluiert. Durch die Alterung wurden eingebundene Schwermetalle z. T. wieder
mobilisiert. Gleichzeitig wurde ein Teil der durch Bindemittelbehandlung mobilisierten Schwermetalle wieder
eingebunden. Die Mechanismen der Einbindung sind sehr komplex und kénnen allein durch Auslaugversuche
nicht aufgeschlisselt werden. Daher wurden geochemische Modellierungen durchgefihrt und mit Versuchs-
daten aus pHstat-Versuchen und Schitteltests abgeglichen. So wurden Mineralphasen identifiziert, die fur die
Schwermetalleinbindungen relevant sein kdnnen.

Straflenbaustoffe,
Priufverfahren
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

D. Buttner, N. Bueche, L. Huber, C. Angst
Priifmethode zur raschen Beurteilung der Gussasphalteigenschaften (Forschungsprojekt VSS 2018/331)

Ziirich: Schweizerischer Verband der Strallen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2025, 110 S., 67 B, 36 T, 49 Q,
Anhang [Bundesamt fiir Strallen (Bern) H. 1799]

Die Bestimmung der Eindringtiefe nach SN EN 12697-20:2020 "Asphalt; Prifverfahren, Teil 20: Eindringver-
such an Wirfeln oder Marshall-Probekdrpern™ dient als schnelle Qualitatskontrolle der Verformungsbestan-
digkeit fir Gussasphalte mit Grof3tkorn kleiner gleich 16 mm. Die Prifbedingungen 40 °C Priftemperatur und
525 N Auflast sind unverandert seit Einfihrung der Prifung. Seit langem bekannt sind drei wesentliche



Kritikpunkte, die mit dieser Prifung verbunden sind: Unzureichende Priifbedingungen fiir harte Gussas-
phalte: Die Priifbedingungen sind fiir harte Gussasphalte mit Eindringtiefen kleiner gleich 2.5 mm zu wenig
selektiv und vermdgen diese Gussasphalte nicht zu charakterisieren. Variabilitat bei Vergleichsuntersuchun-
gen: Ringversuche zeigen grofle Streumasse in den Eindringtiefen, die im Wesentlichen auf die Behandlung
bei im Labor hergestellten Probekorper, sowie auf Inhomogenitaten im Gussasphalt zuriickzufiihren sind.
Verspatete Testergebnisse: Das Priifresultat liegt friihestens zwei Tage nach Probenahme vor. Fir eine zeit-
nahe Qualitatskontrolle bei mehrschichtigem Einbau sollten Priifresultate spatestens am Folgetagvorhanden
sein. Aus diesen Griinden wurde unter anderem das Priifverfahren A2 nach SN EN 12697-25 "Asphalt - Priif-
verfahren fiir Heiflasphalt, Teil 25: Druckschwellversuch” fir Gussasphalte eingefiihrt. Harte Gussasphalte
mit Eindringtiefen kleiner gleich 2.5 mm nach SN EN 12697-20 sind somit nach SN EN 12697-25 zu priifen, da
mit dieser Prifmethode die Eigenschaften beziiglich der Verformungsbestandigkeit von harten Gussasphalten
besser beschrieben werden konnen. Allerdings gibt es auch beim Priifverfahren A2 einen wesentlichen Kri-
tikpunkt. Die Durchfiihrung der Prifung darf friihestens 14 Tage bis 42 Tagen nach Probenherstellung erfol-
gen, was i.d.R. nicht im Einklang mit dem Baufortschritt steht. In der Schweizer Anforderungsnorm SN EN
13108-6:2022 "Asphaltmischgut: Mischgutanforderungen - Teil 6: Gussasphalt” sind Anforderungen an die
Eindringtiefe nach 30 Minuten sowie an die Zunahme der Eindringtiefe nach weiteren 30 Minuten gemaf SN
EN 12697-20 festgelegt. Beim dynamischen Prifverfahren gemaf3 SN EN 12697-25 sind Anforderungen an die
maximale kumulative Verformung nach 2500 und 5'000 Zyklen festgelegt. Das Forschungsprojekt hat zwei
Hauptziele: Entwicklung einer reprasentativen Testmethode: Die Definition einer einfachen, schnellen und
reprasentativen Prifmethode und verbesserte Probenherstellung fir die Eindringtiefe nach SN EN 12697-20:
Entwicklung einer Methode zur Herstellung von Messproben fiir die Eindringtiefe nach SN EN 12697-20.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

G. Giancontieri, G. Buttitta, U. Ghani, D. Lo Presti

Weiterentwickelte Misch-Rheometrie fiir DSR-Tests von stark heterogenen bitumenhaltigen Bindemitteln
[Orig. engl.: Advanced mixing rheometry for dynamic shear rheometer testing of highly heterogeneous bitumi-
nous binders)

14th International Conference on Asphalt Pavements, ISAP2024 Montreal. Cham: Springer Nature, 2024, S.
323-329, 8B, 17,28Q

Durch die Modifizierung von Bitumen enthalten diese haufig Plastomere, thermoplastische Elastomere oder
Gummigranulat, was sie zu stark heterogenen bitumenhaltigen Bindemitteln macht (Highly Heterogeneous
Bituminous Binders = HHBB]. Diese Komplexitat hat zur Folge, dass konventionelle Prifmethoden zur rheo-
logischen Untersuchung dieser Bindemittel oft nur unzureichende Ergebnisse liefern. Im Rahmen der Studie
wurden aufler einem Bitumen 50/70 als HHBB ein polymer- und ein gummimodifiziertes Bitumen untersucht.
In einem ersten Schritt wurden diese durch Bestimmung des Erweichungspunkts RuK, der Nadelpenetration
und des Komplexen Schermoduls sowie des Phasenwinkels charakterisiert. Zur Verbesserung der Misch-
Rheometrie, bei der die Viskositat gemafl EN 13302 mit einem DSR im Rotationsmodus gemessen wurde,
wurden verschiedene Spindelgeometrien eingesetzt und die Ergebnisse zusatzlich mit einer numerischen Si-
mulation verglichen. Nach Auswertung aller Ergebnisse erwies sich eine Spindelgeometrie als geeignet, die
Probenstabilitat aufrecht zu erhalten und stabile Messwerte zu erzielen.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

Y. Kumbargeri, J.-P. Planche, J.J. Adams, M.D. Elwardany, G. King

Auswirkungen der Bitumenchemie auf die Gebrauchseigenschaften von Asphaltbindemitteln im Tieftem-
peraturbereich

[Orig. engl.: Effect of binder chemistry and related properties on the low-temperature performance parame-
ters of asphalt binders]

Transportation Research Record [TRR): Journal of the Transportation Research Board Vol. 2679, H. 1, 2025, S.
846-864, 14 B, 1T, 27 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr



Das SUPERPAVE-System in den USA, welches in den 1990er Jahren im Rahmen des SHRP-Programms (Stra-
tegic Highway Research Program) entwickelt wurde, setzt gebrauchsverhaltensorientierte Priifungen (Per-
formance-Prifungen] im AsphaltstraBenbau ein, um die Qualitdt und Dauerhaftigkeit sicherzustellen. Seit der
Einfihrung dieses Systems haben sich die Erdélindustrie und damit auch die Zusammensetzung und Herstel-
lung von Asphaltbindemitteln aufgrund verschiedener Faktoren erheblich verandert. Daher besteht die Not-
wendigkeit, die sich weiterentwickelnden Asphaltbindemittel mithilfe chemischer, rheologischer und ge-
brauchsverhaltensorientierter Methoden zu bewerten und die Zusammenhange dieser einzelnen Methoden
besser zu verstehen. Der Beitrag stellt eine umfassende Methode zur Charakterisierung der Auswirkungen
von Rohdlquelle, chemischer Zusammensetzung, Verarbeitung und Modifikationstyp sowie thermischer Ei-
genschaften auf die Gebrauchseigenschaften im Tieftemperaturbereich von Asphaltbindemitteln vor
(zum?Beispiel Glasiibergangstemperatur, Kristallisationseigenschaften, ?Tc, Tcr aus dem ABCD (Asphalt Bin-
der Cracking Device)-Test usw.). Im Rahmen des Forschungsprojekts NCHRP 9-60 zielt dieser darauf ab, ei-
nen praxisorientierten Leitfaden fur Bindemittel- und Additivhersteller sowie allgemein die Asphaltbranche
bereitzustellen. Die Prifmatrix umfasst 50 Bindemittel, die unter Bericksichtigung von Empfehlungen von
StraBenbauverwaltungen, wissenschaftlichen Erkenntnissen, In-situ-Erfahrungen, Variabilitat der Rohél-
quellen, eingesetzter Verarbeitungsmethoden und Modifikationstypen ausgewahlt wurden. Die Charakterisie-
rung erfolgte mithilfe von Tests wie dem Biegebalkenrheometer, dem ABCD-Test, der SARA-Analyse und der
dynamischen Differenzkalorimetrie unter verschiedenen Alterungsbedingungen. Die Ergebnisse dieser For-
schung erdffnen neue Perspektiven fur die Konzipierung und Herstellung von Asphaltbindemitteln - insbe-
sondere im Hinblick auf die Gebrauchseigenschaften im Tieftemperaturbereich von Bitumen.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt

M. Radenberg, J. Dominik, N. Nytus, D. Mdller

Neue Priifverfahren und -parameter: Ubertragung des Bewertungshintergrundes des Verformungswider-
standes von Walzasphalt fiir die vertragliche Anwendung von Performance-Anforderungen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 174 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fir Strallen- und Verkehrswesen [BASt], Strallenbau H. S 220). - ISBN 978-3-95606-872-0. - On-
line-Ressource: verfiigbar iber: https://bast.opus.hbz-nrw.de

Eine Anderung der Technischen Priifvorschrift fiir den Einaxialen Druck-Schwellversuch im Jahr 2018 zielt
auf besser differenzierbare und praxisnahere Aussagen zum Verformungswiderstand ab. Dariber hinaus wird
im Rahmen der Uberarbeitung der Technischen Regelwerke (TL Asphalt-StB und ZTV Asphalt-StB) zukiinftig
der Einaxiale Druck-Schwellversuch (DSV) nach (TP Asphalt-StB, Teil 25 B1) zur Beschreibung des Verfor-
mungswiderstands Anwendung finden. Zur priiftechnischen Absicherung wurden insgesamt 45 verschiedene
Asphaltmischgutvarianten hergestellt und im Labor untersucht. Zusatzlich wurden Daten von externen As-
phaltmischgutproduzenten in die Auswertung einbezogen. Zur Validierung der im Labor hergestellten As-
phaltkonzepte wurden zehn Praxisstrecken ausgewahlt und Bohrkerne entnommen. An allen Walzasphaltva-
rianten wurden dynamische Stempeleindringversuche gemaf (TP Asphalt-StB, Teil 25 A2) und bei den Guss-
asphalten gemaB (TP Asphalt-StB, Teil 25 A1) durchgefiihrt und bei allen Walzasphalten Einaxiale Druck-
Schwellversuche am Bohrkern gemaf (TP Asphalt-StB, Teil 25 B1). An ausgewéhlten Varianten wurden zudem
Einaxiale Druck-Schwellversuche am MPK und Stempeleindringversuche mit Querdehnungsbehinderung
durchgefiihrt. Die Auswertung der Dehnungsraten ermdoglichte die Festlegung erster Zielwerte fir verschie-
dene Belastungen, jedoch basieren diese auf einer geringen Datenbasis, was weitere Untersuchungen erfor-
derlich macht. Die Untersuchungen zum dynamischen Stempeleindringversuch mit und ohne Stiitzring erga-
ben keine signifikanten Unterschiede in den Ergebnissen, was darauf hindeutet, dass der Stitzring keinen
Einfluss hat. Der bestehende Erfahrungshintergrund fiir die dynamischen Stempeleindringtiefen von Gussas-
phalt konnte zum Teil bestatigt werden. Untersuchungen mit abgeanderten Prifrandbedingung fir hohe ver-
formungswirksame Belastungen gaben erste Erkenntnisse dariber, wie sich verschiedene Zusammenset-
zungen bei erhohten Temperaturen und verlangerter Lastdauer verhalten. Dabei wurde festgestellt, dass Va-
rianten mit unterschiedlichen Sieblinien unterschiedliche Verformungswiderstande aufwiesen, wobei jene,
die sich an der oberen Sieblinie orientieren einen hoheren Widerstand zeigten als jene, die sich an der unteren
orientieren. Bei einer Priiftemperatur von 65 °C wurde bei allen Proben eine fortschreitende volumendilatante
Gefligezerstorung festgestellt.
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9.0 Allgemeines, Priifverfahren, Probenahme, Giiteiiberwachung
9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

N. Stelzenmiiller

Untersuchungsmethode zur Bewertung der Modifizierung von Bitumen mit recycelten thermoplastischen
Kunststoffen

Karlsruhe: Karlsruher Institut fir Technologie, Dissertation, 2024, VI, 211 5., 112 B, 48 T, zahlr. 4, Anhang. -
Online-Ressource: Verfligbar unter: www.publikationen.bibliothek.kit.edu| 1000177479

Wegen okologischer und o6konomischer Vorteile stellt die Anwendung von recycelten thermoplastischen
Kunststoffen als Modifikator fir Bitumen eine vielversprechende Mdglichkeit dar, da aufgrund der plastifizie-
renden Wirkung dieser Sekundarrohstoffe ist eine Verbesserung des Verformungsverhaltens zu erwarten ist.
Im Unterschied zu Plastomermodifiziertem Bitumen (PmB C) nach den TL Bitumen-StB, die ebenfalls mit
thermoplastischen Polymeren hergestellt werden, sind in recycelten thermoplastischen Kunststoffen neben
dem Polymer auch Additive aus der Kunststoffsynthese und aus dem Recyclingprozess enthalten. Dariber
hinaus sind die Polymerketten wegen der thermischen und mechanischen Vorbelastung gealtert, was mit lo-
kalen Schaden in der molekularen Struktur bzw. einer veranderten Morphologie einhergeht. In Abhangigkeit
vom urspriinglichen Verwendungszweck und von der Abfallgruppe variieren sowohl die Additive als auch die
Vorbelastungen. Ziel der Dissertation war es, eine Untersuchungsmethode zu entwickeln, die eine Bewertung
der Modifizierung von Bitumen mit recycelten thermoplastischen Kunststoffen erlaubt und womit gleichzeitig
relevante Einflussfaktoren und Wechselwirkungen identifiziert werden kénnen. Zur Bewertung der recycelten
Kunststoffmodifizierten Bitumen (rKmB] wurden u. a. rheologische und thermische Priifverfahren angewen-
det. Grundsatzlich haben sich eine Erhohung der Steifigkeit, ein schnelleres Rickformungsvermogen und eine
geringere Kristallinitat durch die Modifizierung ergeben. Durch eine Analyse der Kennwerte und eine mikro-
strukturelle Bewertung hat sich herausgestellt, dass die Morphologie sowohl der Ausgangsmaterialien als
auch der rKmB eine entscheidende Rolle spielt. Mit einer hohen Polaritat der recycelten thermoplastischen
Kunststoffe, welche durch Additive und gealterte Strukturen entstehen kann, wird eine gute Kompatibilitat zu
Bitumen geschaffen. Zudem werden mit einer weichen Bitumensorte tendenziell glinstigere Eigenschaften
der rkmB bewirkt.
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9.1 Bitumen, Asphalt
Z. Cheng, R. Wang, X. Gao, J. Ren, Q. Song

Expansionsprozess von Schaumbitumen unter Beriicksichtigung der Oberflachenenergie
[Orig. engl.: Expansion process of foamed bitumen considering surface energy/

Road Materials and Pavement Design 26 [2025] Nr. 2, S. 324-339, 14 B, 2 T, zahlr. Q. - Online-Ressource:
verfigbar unter: 10.1080/14680629.2024.2349026

Der Einsatz von Schaumbitumen gestattet Herstellung und Einbau von Asphalt bei niedrigen Temperaturen
und ermoglicht dadurch eine deutliche Reduzierung der CO2-Emissionen. Bei der anlagentechnischen Her-
stellung gilt ein hohes Expansionsverhiltnis (ER) als entscheidende Kennzahl zur Beurteilung der Eigenschaft
des Bitumenschaums, hinsichtlich Schaumoberflache zur Umhillung der Gesteinskérnungen. Dabei hat sich
gezeigt, dass die Provenienz eine nicht zu unterschatzende Rolle fir die Qualitat des Bitumenschaums ein-
nimmt. Das chinesische Forscherteam verwendet hierfiir den Begriff "intrinsische” Eigenschaft des Bi-
tumens, welche die Schaumbildung beeinflusst, und hebt die Oberflachenenergie als grundlegende intrinsi-
sche Eigenschaft besonders heraus, da sie verschiedene Prozesse wie Adsorption, Benetzung, Bindung und
Schaumbildung mafigeblich beeinflusst. Die vorgestellte Arbeit zeigt die formelmaBige Analyse des Bitumen-
schaum-Prozesses im Zusammenhang zwischen dem Expansionsverhaltnis von Bitumenblasen und ihrer
Oberflachenenergie. Die experimentellen Arbeiten wurden mit vier Bitumenvarianten an einer Labor-
Schaumbitumenanlage bei Variation der Temperatur und des Wassergehalts durchgefiihrt. Es wurden Kon-
taktwinkel bei verschiedenen Prifflissigkeiten gemessen und die Oberflachenenergie-Parameter unter Zu-
hilfenahme des Young-Dupre-Kontaktwinkelprinzips ermittelt. Durch die Verknipfung theoretischer Analy-
sen mit experimentellen Ansdtzen konnten u. a. folgende Schlussfolgerungen gezogen werden. (a) Der Ex-
pansionsprozess  einer  einzelnen Bitumenblase lasst  sich mit Expansionsrate und



Bitumenoberflachenenergie analytisch beschreiben. (b) Die Dispersionskomponente dominiert die Bitumen-
oberfldchenenergie nahezu vollstandig. (c) Es existiert eine enge exponentielle Beziehung zwischen dem Ex-
pansionsverhaltnis und seiner Oberflachenenergie, ausgedrickt durch ein Bestimmtheitsmaf} von 99 %. Dem
beschriebenen Weg zur Charakterisierung eines fiir die Herstellung von Schaumbitumen geeigneten Basisbi-
tumens wird hohes Potenzial zugesagt. Die analytischen und experimentellen Arbeiten sind nachvollziehbar
erldutert, die Ergebnisse der Studie umfangreich tabellarisch und grafisch dokumentiert.
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9.1 Bitumen, Asphalt
G. Pipintakos, S. Baleci, W. Van den Bergh, D. Hernando

Bewertung der mechanischen Eigenschaften von Asphaltmischungen mit alternativen Bindemitteln, die Bi-
omaterialien enthalten

[Orig. engl.: Assessing the mechanical performance of asphalt mixes with alternative binders containing bio-
materials)

14th International Conference on Asphalt Pavements, ISAP2024 Montreal. Cham: Springer Nature, 2024, S.
331-336, 5B, 27, 7Q

In der Untersuchung wurden drei Asphaltmischungen mit alternativen Bindemitteln, die biobasierte Quellen
enthalten, hergestellt und auf ihre mechanische Leistungsfahigkeit getestet. Hierbei sollte erstens untersucht
werden, ob bestimmte vielversprechende Biomaterialien wie Mikroalgen und Pappel-Sagemehlabfalle durch
Trockenzugabe teilweise als Ersatz fir herkommliches Bitumen in Asphaltmischungen verwendet werden
konnen. Zweitens soll bewertet werden, ob ein handelsiibliches bioextendiertes polymermodifiziertes Bitu-
men herkommliches Erddlbitumen hinsichtlich seiner mechanischen Eigenschaften ersetzen kann. Alle Mi-
schungen wurden mechanisch gemischt und mit einem Gyrator gemaf den belgischen Normen NBN EN
12697-35 und NBN EN 12697-31 verdichtet. Durch die Zugabe von Sagemehl oder Mikroalgen wurden die
Asphaltmischungen weniger dicht und die Bindemittelaufnahme deutlich erhéht. Die Zugabe von Sagemehl
fliihrte sogar zu einem Mischgut mit einem Hohlraumgehalt, der den flamischen Bereich Uiberschritt. Durch
den Ersatz des herkommlichen Bindemittels durch ein handelsibliches bioextendiertes PMB wurde eine be-
sonders dichte Mischung erzielt. Beide Mischungen mit Biomaterialien zeigten inakzeptable Quellbarkeit und
schlechte Bestandigkeit gegeniiber Feuchtigkeit, wobei die Sagemehlmischung aus dem Wasserbad vollstan-
dig deformiert wurde. Obwohl die Zugabe von Mikroalgen keinen signifikanten Verlust der Trocken-Zugfes-
tigkeit verursachte, verringerte die Zugabe von Sagemehl die Festigkeit der Asphaltmischung. Die Mischung
mit dem bioextendierten PMB zeigte Feuchtigkeitsempfindlichkeitswerte, die genauso gut oder sogar besser
waren als die der Referenzmischung. In Bezug auf die Bruchfestigkeit im Semi-Circular-Bend-Test Ubertraf
die biologisch erweiterte PMB-Mischung alle anderen Mischungen. Mischgut mit Sdgemehl zeigte ein ahnli-
ches Rissverhalten wie die Referenzmischung. Wahrend die Biomaterialien die Mischung versteiften und ei-
nen relativ schnellen Anstieg der Belastung gefolgt von einem raschen Abfall nach dem Spitzenwert zeigten,
ergab die bioextendierte PMB-Mischung ein flexibleres Verhalten. Im Allgemeinen zeigte die Mischung mit
einem handelsiblichen bio-extendierten PMB eine ahnliche oder Uberlegene mechanische Leistung gegen-
uber der herkommlichen Mischung. Das handelsubliche bioextendierte PMB konnte hinsichtlich der mecha-
nischen Leistung als Alternative zu herkdmmlichen Bindemitteln dienen.
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9.1 Bitumen, Asphalt
M. Radenberg, D. Breddemann, S. Holzwarth, H. Schmidt, E. Rudi, F. Stephan

Gebrauchsverhalten von HeiBasphalt mit Asphaltgranulat unterschiedlicher Art und Menge sowie Ablei-
tung eines einfachen Performance-Kriteriums

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 141 S., zahlr. B, T, Q, Anhang [Berichte der Bun-
desanstalt fir Strallen- und Verkehrswesen [BASt], Strallenbau H. S 223]. - ISBN 978-3-95606-883-6. - On-
line-Ressource, verfiigbar (iber: httos.//bast.opus.hbz-nrw.de

Mit dem Forschungsprojekt sollte ein einfaches Performance-Kriterium zur Beurteilung des Gebrauchsver-
haltens von HeiBasphalt mit Asphaltgranulat geschaffen werden. In diesem Zusammenhang sollte auch die
Moglichkeit des indirekten Nachweises einer Doppelumhiillung betrachtet werden. Unter Verwendung von



zwei unterschiedlichen Asphaltgranulaten, welche sich hinsichtlich der Harte des riickgewonnenen Bindemit-
tels unterschieden, wurde der Einfluss der Art, Menge und Mischdauer auf die Asphaltperformance einer As-
phaltbinderschicht AC 16 B und einer Asphalttragschicht AC 22 T untersucht. Die verwendeten Asphalte wur-
den hinsichtlich der Verdichtbarkeit, des Verformungswiderstands, der Asphaltsteifigkeit sowie des Kalte-
und Ermidungsverhaltens analysiert. Darliber hinaus wurde das riickgewonnene Bindemittel hinsichtlich des
Erweichungspunkts Ring und Kugel und der Bindemittelsteifigkeit, bestimmt mittels Dynamischem Scherrhe-
ometer, geprift. Ein moglicher Performance-Ansatz des Forschungsprojekts war die Analyse und der Ver-
gleich der Steifigkeiten des Asphalts mit denen des verwendeten Bitumens (Gemisch aus Frischbitumen und
Bitumen im Asphaltgranulat). Mit den Ergebnissen des Forschungsprojekts konnte der Zusammenhang zwi-
schen Bindemittel- und Asphaltsteifigkeit bestatigt werden. Basierend auf den Ergebnissen lasst sich eine
Empfehlung fir den weiteren Umgang mit Asphaltgranulat definieren. So kénnen Mischguthersteller anhand
einer Probemischung mit Asphaltgranulat sowie einer anschlieBenden Extraktion und DSR-Prifung des Bin-
demittels die Performance-Wirkung im Asphaltmischgut prognostizieren. Zur Kontrolle der Asphaltperfor-
mance sind fir den Auftraggeber Priifungen von Steifigkeits- und/oder Abkiihlversuchen zu empfehlen. Dabei
ist darauf hinzuweisen, dass die Datengrundlage des Forschungsprojekts zu schwach fir eine finale Aussage
(auch beziiglich der Doppelumhiillung] ist und durch weitere Forschung validiert werden sollte. Um in zukiinf-
tigen Projekten Inhomogenitaten zu vermeiden, wurden dariiber hinaus basierend auf den Erkenntnissen des
Forschungsprojekts Empfehlungen abgeleitet, um Streuungen durch die Probenahme an Asphaltmischwer-
ken zu minimieren.
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9.1 Bitumen, Asphalt
R. Wang, R. Zhang, H.U. Bahia

Bewertung der rheologischen Eigenschaften und Molekiilverteilungen von Asphaltbindemitteln unter
mehrfachen Alterungs- und Verjiingungszyklen

[Orig. engl.: Evaluation of the rheological properties and molecular distributions of asphalt binder under mul-
tiple aging and rejuvenation cycles [MARC//

14th International Conference on Asphalt Pavements, ISAP2024 Montreal. Cham: Springer Nature, 2024, S.
585-590, 7B, 17,5Q

Die Wiederverwendung von Asphalt kann helfen, fossile Ressourcen und die Umwelt zu schonen. Um die durch
Alterung veranderten Bitumeneigenschaften auszugleichen, werden weiche Frischbindemittel oder Rejuve-
natoren eingesetzt. Die Studie befasst sich der Effektivitat von Rejuvenatoren zur Wiederherstellung der Ei-
genschaften von gealtertem Bitumen. Dazu werden drei Rejuvenatoren (Bio-Ol, raffiniertes Maschinen-
Sumpfél - REOB, Fluxdl) hinsichtlich der rheologischen Eigenschaften betrachtet und auch chromatographi-
sche Analysen (GPC) durchgefiihrt. Fiir die Untersuchungen wurde ein Bitumen 58-28 verwendet. Die Zuga-
bemengen der Rejuvenatoren/Ole variierten zwischen 5 und 10 M.-% der Bindemittelmenge. Die Alterung des
Bitumens wurde im Labor durchgefiihrt und entsprach dem PAV (Pressure Aging Vessel) mit einer verlanger-
ten Dauer von 40 Stunden. Im Anschluss wurde der Bitumenprobe die entsprechende Olmenge zugegeben
und eine Stunde bei 160 °C und 800 U/min eingemischt. Dieser Vorgang wurde drei Mal wiederholt. Hinsicht-
lich der rheologischen Eigenschaften wurden G* und der Phasenwinkel betrachtet. Im Ergebnis kann festge-
halten werden, dass drei Ole hinsichtlich der Molekular-Verteilung sehr verschieden sind. Die Verteilung be-
ziiglich grofler, mittlerer und kleiner Molekulargrof3e wurde betrachtet und es zeigt sich, dass ein Zusam-
menhang zwischen dem Phasenwinkel und der MolekulargroBenverteilung besteht. Daraus kdnnte zukinftig
der optimale Rejuvenator ausgewahlt werden.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.10 Gummi, Kautschuk, Asbest

H. Wang, L. Zhou, G. Airey

Hafteigenschaften zwischen gummimodifizierten Bitumen und Zuschlagstoffen
[Orig. engl.: Adhesion properties between crumb rubber modified bitumen and aggregate/

14th International Conference on Asphalt Pavements, ISAP2024 Montreal. Cham: Springer Nature, 2024, S.
179-183, 6 B, 17, 171Q



Altreifen werden in der Asphaltindustrie aufgrund ihrer Wirtschaftlichkeit und der Umweltvertraglichkeit im-
mer ofter verwendet. Diese Studie zielt darauf ab, die Hafteigenschaften von gummimodifiziertem Bitumen zu
untersuchen und die Auswirkungen von Haftvermittlern auf die Hafteigenschaften an der Grenzflache zwi-
schen dem gummimodifizierten Bitumen und Zuschlagstoffen zu untersuchen. Es wurden sowohl DSR-ba-
sierte Direktzugversuche als auch das Haftverhalten zwischen Gestein und Bitumen an ausgewahlten Kom-
binationen aus Bitumen und Zuschlagstoffen durchgefiihrt. Als Basisbitumen wurde in der Studie Bitumen
der Penetration 70/100 verwendet. Das gummimodifizierte Bitumen wurde im Labor hergestellt, indem das
70/100-Basisbitumen mit 15 % Gummigranulat unter Verwendung eines Hochschermischers mit einer Scher-
geschwindigkeit von 5 000 U/min bei 180 °C fiir 45 Minuten gemischt wurde. Sowohl das reine Bitumen als
auch das gummimodifizierte Bitumen wurden einer Kurzzeit- und einer Langzeitalterung unterzogen. Auf der
Grundlage derin diesem Artikel vorgestellten Ergebnisse wurden die folgenden Schlussfolgerungen gezogen.
Die Alterung kann die Haftfestigkeit und die Bindungsenergie von gummimodifiziertem Bitumen in den DSR-
basierten Direktzugversuchen verbessern. Eine zu starke Alterung kann jedoch aufgrund des Verlusts nach-
teilig fir das Haftverhalten sein. Die Zugabe eines aminbasierten Haftvermittlers macht das gummimodifi-
zierte Bitumen steifer und mehr elastischer und erhoht ebenfalls das Haftverhalten und die Bindungsenergie
in den DSR-basierten Direktzugversuchen. Im Vergleich zur Bitumenmodifizierung ist die Verwendung von
Zuschlagstoffen mit Haftvermittlern wirksamer, um die Haftung zwischen dem Bitumen und den Zuschlag-
stoffen zu verbessern. Diese Erkenntnis kann als Leitfaden fir die praktische Anwendung von Haftvermittlern
dienen.
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9.1 Bitumen, Asphalt
9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

E. Masad, K.L. Roja

Bewertung des Alterungsverhaltens von Bitumen aus Recyclingasphalt mittels mechanischer und mikro-
struktureller Charakterisierung

[Orig. engl.: Assessment of aging behaviour of reclaimed asphalt binders: multi-scale mechanical and
microstructural characterisation/

Road Materials and Pavement Design 26 [2025] Nr. 4, S. 794-814, 20 B, 6 T, zahlr. Q. - Online-Ressource:
verfigbar unter: 10.1080/14680629.2024.2388191

Der Schwerpunkt der vorgestellten Studie liegt auf der Bewertung der Alterungsempfindlichkeit von aus Aus-
bauasphalt riickgewonnenem Bindemittel, welches mit und ohne einem Rejuvenator weiterverarbeitet wurde.
Dazu wurden Testverfahren auf makroskopischer und mikroskopischer Ebene durchgefiihrt. Gegenstand der
Untersuchungen waren ein Basisbhitumen B 60/70 und ein aus Ausbauasphalt riickgewonnenes Bitumen (RAP-
Bitumen) sowie ein Rejuvenator auf Pflanzendl-Basis. Die genannten drei Stoffe wurden in unterschiedlichen
Mengenanteilen zueinander vermischt, so dass sich insgesamt acht Bindemittelgemisch-Varianten ergaben,
die anschlielend ungealtert sowie RTFOT- und PAV-gealtert mittels DSR- und BBR-Analytik priftechnisch
und mittels Rasterkraftmikroskop (AFM) messtechnisch angesprochen wurden. Unter anderem wurde fest-
gestellt: (a) Bereits geringe Mengen an RAP-Bitumen fiihren zu einer hohen Anfalligkeit gegeniiber Alterung
und Rissbildung. (b) Die Zugabe bis zu 40 % RAP-Bitumen beeintrachtigt bei niedrigen Dehnungsstufen von
2,5 und 5 % die Ermiidungseigenschaften praktisch nicht, aber bei hohen Dehnungsstufen von 10 %. (c) Bei
hohen Anteilen an RAP-Bitumen (30 bis 100 %) verbessert die Zugabe des Rejuvenators die Ermiidungseigen-
schaften erheblich. (d) Die AFM-Messungen ergaben, dass die Zugabe des hier eingesetzten Rejuvenators die
Alterungsempfindlichkeit deutlich erhoht. Die angewendeten Testverfahren werden detailliert beschrieben
und die Testergebnisse tabellarisch und grafisch ibersichtlich dargestellt. Die Interpretation der Testergeb-
nisse und der Wechselwirkungen mit den eingesetzten Baustoffen und den versuchstechnischen Bedingungen
ist nachvollziehbar und ausfihrlich.
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9.3 Zement, Beton, Trass, Kalk
10.1 Inland

J. Kuhnsch
Alternative Zemente - Bericht zur Untersuchungsstrecke A 9 bei Bayreuth mit CEM II/A-LL

Betonstrallentagung 2025: Vortrdge der Tagung der Arbeitsgruppe "Betonbauweisen”, 17./18. September
2025, Libeck. Kiln: FGSV Verlag, 2025, USB-Stick [Schriftenreihe der Arbeitsgruppe “Betonbauweisen”
[FGSV, Kéln) H. 37] [FGSV B 37), 188S., 158, 6 T, zahlr. Q

Im Zuge der Umsetzung der Klimaschutzgesetz-Vorgaben gewinnt der Einsatz klinkerreduzierter Zemente im
Betonstraflenbau zunehmend an Bedeutung. Bisher wurden diese Zemente vor allem im Unterbeton verwen-
det, da Zweifel hinsichtlich des Frost-Tausalz-Widerstands bestanden. Ein aktuelles Projekt auf der A 9 am
Bindlacher Berg zeigt jedoch, dass auch der Einsatz im Oberbeton maglich ist - ohne Einbuflen bei der Leis-
tungsfahigkeit des Fahrbahndeckenbetons. Im angesprochenen Projekt wurde zur Reduktion der CO2-Emis-
sionen beschlossen, den betreffenden Autobahnabschnitt mit Kalksteinportlandzement (CEM II/A-LL) anstelle
des herkdmmlichen Portlandzements (CEM 1) zu bauen. Durch diese Mafinahme konnte der CO2-Ausstof3 um
rund 10 % gesenkt werden - ein wichtiger Beitrag zur Erreichung der Klimaziele. Die Bundesanstalt fir Stra-
Ben- und Verkehrswesen (BASt) begleitete die Herstellung der einschichtigen Betondecke wissenschaftlich.
Ziel war es, die Eignung klinkerreduzierter Zemente unter realen Bau- und Betriebsbedingungen zu evaluie-
ren. Das Projekt am Bindlacher Berg zeigt eindrucksvoll, dass klinkerreduzierte Zemente auch im Oberbeton
erfolgreich eingesetzt werden kdnnen - bei gleichbleibender Qualitat und Dauerhaftigkeit. Damit eroffnet sich
ein vielversprechender Weg fiir nachhaltigen Straflenbau, der sowohl 6kologischen als auch technischen An-
forderungen gerecht wird.
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9.14 Ind. Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe
12.1 Asphaltstrafien

C. Oreto, R. Veropalumbo, G. D'Addio, N. Viscione, F. Russo

Mechanische Untersuchungen und Okobilanz von Warmasphalten
[Orig. engl.: Mechanical investigation and environmental life cycle assessment of warm mix asphalts)

Road Materials and Pavement Design 26 (2025] Supplement 1: EATA 2025, S. 290-310, 10 B, 8 T, zahlr. Q. -
Online-Ressource: verfligbar unter: 10.1080/14680629.2025.2486528

Der Bau und die Unterhaltung von Asphaltbefestigungen erfordert Ressourcen und tragt signifikant zur Emis-
sion von Treibhausgasen bei, die im Wesentlichen beim Einbau von HeiBasphalten (Hot Mix Asphalts, HMAs)
entstehen. Es sind auch im politischen Bereich viele Anstrengungen wie die Verabschiedung der Green Public
Procurement der EU-Kommission unternommen worden. Die Autoren mutmafen, dass dem Problem mit dem
Einsatz von Warmasphalt (Warm Mix Asphalt, WMA] in Verbindung mit Ausbauasphalt (Reclaimed Asphalt,
RAP) begegnet werden kann. In der Studie wird eine gleichzeitige Bewertung der mechanischen und dkologi-
schen Eigenschaften von neun untersuchten WMA vorgenommen. Dabei wurden die RAP-Anteile (30/40/50 %)
und die Einbautemperaturen (110/120/140 °C) variiert. Zur Bewertung der mechanischen Eigenschaften wur-
den die Ergebnisse einschlagiger Laborversuche herangezogen. Beim Erreichen der besten Synergie wird
eine Reduzierung der aquivalenten CO2-Emission erzielt.



Straflien- und
Flugplatzbefestigungen
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11.0 Allgemeines (Merkblatter, Richtlinien, TV)
11.3 Betonstrafien

S. Holler
Die durchgehend bewehrte Betonfahrbahndecke - das neue FGSV-Merkblatt M DBB

Betonstrallentagung 2025: Vortrdge der Tagung der Arbeitsgruppe "Betonbauweisen”, 17./18. September
2025, Libeck. Kiln: FGSV Verlag, 2025, USB-Stick [Schriftenreihe der Arbeitsgruppe “Betonbauweisen”
[FGSV, Kéln) H. 37] [FGSV B 37, 125,108, 17, 13Q

Das Autobahnnetz als der Hauptverkehrstrager fiir Giter- und Individualverkehr in Deutschland und Europa
steht vor grof3en Herausforderungen. Hierunter fallen auch die Anstrengungen, die Widerstandsfahigkeit der
Infrastruktur zu steigern, um die negativen Auswirkungen des Klimawandels zu reduzieren bzw. zu vermei-
den. Der Fachkraftemangel, neue Lebensmodelle und globale Krisen zeigen bereits heute Auswirkungen im
StrafBenbau. Um dennoch den Verkehr, insbesondere den Schwerverkehr, zu sichern, braucht es innovative,
langlebige, ressourcenschonende und finanzierbare Bauweisen. Die Bauweise durchgehend bewehrte Beton-
fahrbahndecke (DBB) bietet das Potenzial, unter Berlcksichtigung gewisser Randbedingungen den darge-
stellten Herausforderungen effektiv und nachhaltig zu begegnen. Dabei wird eine Betonfahrbahndecke voll-
bewehrt und fugenlos hergestellt. Diese Bauweise wurde 1921 in den USA erstmals ausgefiihrt und ist dort
heute eine der Standardbauweisen. Belgische Kollegen brachten sie in den 1950er-Jahren nach Belgien und
damit erstmalig nach Europa. Heute gibt es weltweit etwa 50.000 km in dieser Bauweise. Sie zeichnet sich
durch eine deutlich héhere Nutzungsdauer, geringere bis keine Erhaltungsaufwendungen und hoheren Fahr-
komfort aus, ist aber mit hoheren Herstellungskosten verbunden. In Deutschland wurden von 1997 bis 2021
sechs Versuchs- und Erprobungsstrecken dazu eingerichtet. Die vorhandenen Erfahrungen wurden im Jahr
2020 zusammengetragen und von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV] in den
"Hinweisen zur durchgehend bewehrten Betonfahrbahndecke” (H DBB) verdffentlicht. Auf dieser Basis wurde
die Bauweise in den Fachgremien intensiv diskutiert und von der FGSV-Arbeitsgruppe 8 "Betonbauweisen™
die Entscheidung getroffen, sie ins Regelwerk aufzunehmen. Als nachster Schritt wurde das "Merkblatt fir
Durchgehend Bewehrte Betonfahrbahndecke" (M DBB) vom gleichnamigen Arbeitskreis 8.3.4 erstellt und
2024 veroffentlicht.
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11.0 Allgemeines (Merkblatter, Richtlinien, TV)
11.3 Betonstrafien

T. Tschernack
Substanz ab Werk - Gebrauchsfertige Betonfertigteile geregelt im Merkblatt M FT
Strafle und Autobahn 76 (2025] Nr. 8, S. 557-558, 16 B, 11 Q

Fahrbahndecken aus Beton sind dauerhaft tragfahig und kdnnen die Gebrauchseigenschaften fir eine lange
Zeit zur Verfligung stellen. In der Dimensionierung wird eine definierte Ausfallrate fiir eine normative Nut-
zungsdauer zugrunde gelegt. Um die Verkehrssicherheit aufrechtzuerhalten und eine lange gegebenenfalls
Uber die geplante Nutzungsdauer hinausgehende Nutzbarkeit der Strecke zu erreichen, ist eine Wiederher-
stellung der Substanz (Ersatz der ausgefallenen Platten) wahrend der Nutzungszeit im Rahmen der Baulichen
Erhaltung vorgesehen. Zur Reduzierung von Baustellenzeiten sind vor Ort schnell ausfiihrbare



Instandsetzungssysteme notwendig, die qualitativ hochwertig und somit dauerhaft sind. Dies fiihrt nicht nur
zu einer Verringerung der Sperrzeiten im Sanierungsfall selbst, sondern in der Folge auch zu einer Minimie-
rung der Baustellenanzahl. Betonfertigteile, die in ihren Abmessungen individuell an den Schadensumfang
angepasst werden konnen, werden unabhangig von aufleren Randbedingungen unter definierten Bedingungen
im Werk gefertigt und liefern dadurch eine gleichbleibend hohe Qualitat. Seit 2012 wurden die Einsatzmadg-
lichkeiten und -grenzen von Fertigteilsystemen untersucht und basierend auf Praxiserfahrungen das Merk-
blatt fiir Betonfertigteile fir Verkehrsflachen (M FT) erarbeitet.
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12.0 Allgemeines, Management

Empfehlungen fiir das Erhaltungsmanagement von Innerortsstraien, Teil 1: Grundlagen des Erhaltungs-
managements: E EMI-1 (Ausgabe 2025)

Koln: FGSV Verlag, 2025, 17 S., 2 B, 1 T [Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen)
[FGSV 487] [R 2, Regelwerke). - ISBN 978-3-86446-432-4. - Online-Ressource: Zugriff iber: www.fgsv-ver-
lag.de/e-emi

Die "Empfehlungen fir das Erhaltungsmanagement von Innerortsstrafien, Teil 1: Grundlagen des Erhaltungs-
managements” (E EMI-1) sind nun in der Ausgabe 2025 von der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) herausgegeben worden. Die E EMI sind die Grundlage fir die Organisation der systemati-
schen Straf3enerhaltung in Kommunen und wurden mit den Ausgaben 2003 und 2012 veroffentlicht. Die E EMI
beschreiben hierzu die erforderlichen Prozesse und Methoden, die technischen Anforderungen sowie die
MafBnahmen zur Qualitatssicherung. Das Regelwerk bietet dariiber hinaus auch eine Grundlage fur die Aus-
schreibung von Dienstleistungen zu den einzelnen Modulen und die Maglichkeit, das Zusammenwirken aus-
gewahlter Module sowohl digital als auch verwaltungskonform zu organisieren. Die E EMI sind modular auf-
gebaut. Der neue Teil 1 gibt eine Ubersicht iiber die Module und Teile und zeigt die prozessualen Zusammen-
hange und Wechselwirkungen auf. Er dient somit als Ubersichtsdokument. In den weiteren sechs noch fol-
genden Teilen der E EMI wird auf die Module jeweils vertieft eingegangen. Die einzelnen Teile der E EMI er-
setzen sukzessive die E EMI 2012, Ausgabe 2012. Aufgrund der Vielfalt der Ausgangsvoraussetzungen, Struk-
turen, Ziele und finanziellen Ressourcen der Kommunen bieten die E EMI aufbauend auf der modularen Struk-
tur eines Managementsystems unterschiedliche Mdglichkeiten, den hierfiir erforderlichen Aufwand bedarfs-
gerecht zu steuern. So kann sich ein Managementsystem auf einzelne Module beschranken und in seiner
Ausrichtung eher operativen oder strategischen Zielen dienen, der Umfang kann auf Teilnetze (z. B. Haupt-
verkehrsstrafien) oder Verkehrsflachenarten (z. B. Fachbahnflachen) eingeschrankt werden oder es kénnen
bei Bedarf innerhalb der Zustandserfassung Vereinfachungen vorgenommen werden. Solche Einschrankun-
gen sind stets mit geringeren Maglichkeiten bei Planung, Steuerung und beim Management verbunden. Hier
ist eine kommunenspezifische Kosten-/Nutzen-Betrachtung anzustellen, die sich an den zu erreichenden Zie-
len orientiert. Grundlage fir den Aufbau eines Erhaltungsmanagements sind Informationen zum Straflennetz
und zum Bestand (Teil 2) sowie eine Zustandserfassung und -bewertung (Teile 3 und 4). Diese kann durch eine
Bewertung der Substanz erganzt werden (Teil 5). Aufbauend auf diesen Informationen werden homogene Ab-
schnitte gebildet, welche die Grundlage fir die Aufstellung eines Erhaltungsprogramms und gegebenenfalls
einer Erhaltungsbedarfs- bzw. Finanzprognose bilden (Teil é). Der Teil 7 der E EMI enthalt Empfehlungen zur
Organisation sowie zum Projekt- und Qualitditsmanagement der einzelnen Prozesse.
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11.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
11.2 Asphaltstrafien
15.7 Briickenbelage, Abdichtungen

P. Plachkova-Dzhurova, K. Heide-Dorr, M. Ulrich
Entwicklung von Asphaltschichten fiir Straien und Briickenbeldge unter extremen Klimaeinwirkungen

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 179 S., 99 B, 27 T, 110 Q, Anhang [Berichte der
Bundesanstalt fir Strallen- und Verkehrswesen (BASt), Straflenbau H. S 221]. — ISBN 978-3-95606-875-1. -
Online-Ressource: verfligbar (iber: httos.//bast.opus.hbz-nrw.de



Das Ziel des Forschungsvorhabens war es, Erkenntnisse Uber die zu erwartenden Temperaturverteilungen
und deren Haufigkeiten in Asphaltschichten von Straflen- und Briickenbeldgen zu erlangen, um den Zeithori-
zont abzuschatzen, ab dem mit einer mafigeblichen Beeintrachtigung der Nutzungsdauer standardisierter
Asphaltoberbau-Konstruktionen zu rechnen ist. Durch die Entwicklung einer Methode zur Bestimmung der
Temperaturverteilung an Brickenbauwerken kann die Prazision der Prognose zum Einfluss des Klimawan-
dels auf die im technischen Regelwerk etablierten Asphaltsorten und -arten verbessert werden. Des Weiteren
werden unter Beriicksichtigung prognostizierter extremer Klimaeinwirkungen Asphalte fir Straflen- und
Brickenbelage neu konzipiert. Es wird eine neue Generation sehr hochverformungsbestandiger Asphalte fir
die Verwendung in Asphaltdeck- und Asphaltbinderschichten entwickelt, die die 0. g. Entwicklungen bei
gleichzeitig guter Kalteflexibilitat kompensieren sollen. Zu diesem Zweck werden die bislang gesammelten
Erfahrungen hinsichtlich der Mischgutoptimierung zur Verbesserung des Verformungswiderstands unter ext-
remen Verkehrsbelastungen mit den bislang erprobten Ansatzen zur Konzeption klimaoptimierter Asphalte
kombiniert. Dabei werden Materialkomponenten berlicksichtigt, die noch nicht standardmaBig im einschlagi-
gen technischen Regelwerk etabliert sind. Dadurch soll eine frithzeitige Schadensentwicklung verhindert und
eine lange Nutzungsdauer gewahrleistet werden.
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11.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
14.1 Griffigkeit, Rauheit

B. Munywoki, B. Goenaga, B.S. Underwood

Entwicklung einer Methode zur virtuellen Abschatzung der mittleren Texturtiefe von Asphaltbeton unter
Verwendung von 3D-Oberflachenscans

[Orig. engl.: Development of a virtual mean texture depth estimation method for asphalt concrete using 3D
surface scans

International Journal of Pavement Engineering 26 [2025] Nr. 1, 2477089, 20 S., 27 B, 1 T, zahlr. Q. - Online-
Ressource: verflgbar unter: https.//doi.org/10.1080/10298436.2025.2477089

Fortschritte in der Laserscantechnologie erlauben es, sehr schnell die Oberflache einer Fahrbahn zu scannen
und zu interpretieren. Allerdings wird eine Kalibrierung der aus Laserscans gewonnenen Werte mit traditio-
nellen Oberflachenstrukturmessungen, wie dem Sandflecktest, bendétigt. Hier wird eine Methode vorgestellt,
die 3D-Oberflachenscans eines statischen Lasers nutzt, um daraus die mittlere Texturtiefe (Mean Texture
Depth - MTD) virtuell zu bestimmen, welche mit der traditionell gemessenen MTD vergleichbar ist. Vorab wird
ein Verfahren zur Entfernung von Ausreiflern bei Oberflachenscans aufgrund von Lichtreflexionen vorgestellt
- ein Mattierungsspray. Daraufhin kann die virtuelle Abschatzung der MTD (Virtual MTD - VMTD) aus 3D-
Oberflachenscans erfolgen. Zur Entwicklung und Validierung des Algorithmus werden 68 Asphalt-Bohrkerne
und 30 Asphaltproben aus dem Labor verwendet. Zunichst wird eine prozentuale Anderung des Schwellen-
werts (Cut-0ff) flir den VMTD aus den Laser-Daten und dem Alter des Asphalts berechnet, also die COVMTD.
Es ergibt sich ein COVMTD von 95,5 % fiir Bohrkerne und von 97,8 % fiir Laborproben. Daraus kann dann tber
weitere Formeln die VMTD berechnet werden. Zur Ermittlung der VMTD werden lediglich Oberflachenscans
benétigt. Da die VMTD eine hohe Ubereinstimmung zur aus der traditionellen Messung gewonnenen MTD be-
sitzt, konnen Behorden bei Bedarf beide Wege parallel nutzen.
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11.2 Asphaltstrafien
11.1 Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer

E. Kamratowsky, F. Wellner

Optimierung von Asphaltgemischen im Hinblick auf die Performance-Eigenschaften
[Orig. engl.: Optimization of asphalt mixture according to performance criteria/

14th International Conference on Asphalt Pavements, ISAP2024 Montreal. Cham: Springer Nature, 2024, S.
125-129,4B, 17, 9Q

Um die noch verfligharen Ressourcen effizienter zu nutzen und ein weitgehend sicheres und langlebiges Stra-
Bennetz zu erhalten, ist es von grof3er Bedeutung, die einzelnen Schichten von Asphaltbefestigungen entspre-
chend ihrer Beanspruchung zu gestalten. In den Versuchen wurde ein Splittmastixasphalt (SMA) mit einer



maximalen KorngrofBe von 11 mm und zwei verschiedenen KorngréBenverteilungen (fein und grob) verwendet.
Weiterhin wurden fiir die Asphaltbinderschicht ein kontinuierlich abgestufter Asphaltbeton (AC) und ein Splitt-
mastixasphalt (SMA) mit einer maximalen Korngréfe von 16 mm verwendet. Als Bindemittel fir alle unter-
suchten Varianten wurde polymermodifiziertes Bitumen (25/55-55a und 10/40-65A) verwendet. Dabei wurden
die Bindemittelgehalte zum Teil flinffach variiert. Im Labor wurden das Ermiidungs-, Steifigkeits- und Verfor-
mungsverhalten der Asphalte ermittelt und dann fiir Prognosen hinsichtlich der Rissbildung infolge Ermii-
dung und der Spurrinnenbildung verwendet. Die Deckschicht mit der feinen Sieblinie weist bei einem Binde-
mittelgehalt von 6,50 M.-% den geringsten Ermidungszustand auf. Der Anstieg des Bindemittelgehalts bei
der feinen Sieblinie fihrt zu einer Verschlechterung des Verformungsverhaltens. Weiterhin wurde festge-
stellt, dass ein Bindemittelgehalt zwischen 6,0 M.-% und 7,0 M.-% nur einen geringen Einfluss auf die Griffig-
keit hat. Aus den Ergebnissen kann somit der optimale Bindemittelgehalt fir die Asphaltdeckschicht festge-
legt werden.
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11.3 Betonstrafien

J. Neumann

Betonieren bei heiBen Temperaturen - Untersuchung der Frisch- und Festbetoneigenschaften

Betonstrallentagung 2025: Vortrdge der Tagung der Arbeitsgruppe "Betonbauweisen”, 17./18. September
2025, Libeck. Kiln: FGSV Verlag, 2025, USB-Stick [Schriftenreihe der Arbeitsgruppe “Betonbauweisen”
[FGSV, Koln) H. 37] [FGSV B 37), 16S., 14 B, 2T, zahlr. Q

Unter Einbeziehung gegenwartiger Klimaprognosen ist davon auszugehen, dass in den Sommermonaten zu-
nehmend Uber mehrere Tage oder Wochen stagnierende sommerliche Hitzeperioden mit Lufttemperaturen
Uber 30 °C auftreten werden. Bisherige Erfahrungen zeigen, dass bei solchen Wetterlagen - selbst bei Verla-
gerung des Betoneinbaus in die Nachtstunden - nicht sichergestellt werden kann, dass die bislang im Regel-
werk festgeschriebene Obergrenze der Frischbetontemperatur von 30 °C beim Einbau eingehalten wird. Der
Betoneinbau in den bisher geltenden Temperaturgrenzen wird damit voraussichtlich zunehmend unvorher-
sehbar und der Bauablauf unzumutbar erschwert. Konsequenzen konnen sich infolge erhohter Frischbeton-
temperaturen sowohl fiir die Verarbeitung als auch fiir den Festbeton ergeben. Wenngleich aus hei3eren Lan-
dern bereits Erfahrungen im Umgang mit Frischbetontemperaturen ber 30 °C vorliegen und auch in
Deutschland derzeit einschlagige Untersuchungen zu dieser Thematik im allgemeinen Betonbau durchge-
fiihrt werden, sind damit die speziellen Randbedingungen im Betonstraf3ienbau nicht hinreichend abgedeckt.
Vor diesem Hintergrund bestehen fiir diesen Anwendungsbereich derzeit noch Unklarheiten beziiglich der
Auswirkungen erhdhter Frischbetontemperaturen auf mafigebliche Frisch- und Festbetoneigenschaften. Aus
den durchgefiihrten Laborversuchen ergibt sich, dass die Auswirkungen von sommerlichen hohen Tempera-
turen sowohl auf die Frisch- und Festbetoneigenschaften signifikant sind, aber vor allem fir Verarbeitung
eine Herausforderung darstellen konnen. Die Festbetoneigenschaften verschlechtern sich zwar, jedoch konn-
ten die normativen Grenzwerte in den Versuchen durchgehend eingehalten werden. Die Ubertragbarkeit der
erzielten Ergebnisse auf die Praxis wird im Rahmen des Forschungsvorhabens durch baustellenbegleitende
Praxisversuche unter hochsommerlichen Randbedingungen derzeit untersucht. Dem Beitrag liegen Teile des
laufenden Forschungsprojekts 08.0272/2022/CGB zugrunde.
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B.-Y. Youn-Cale

Zielsicherer und dauerhafter Verbund zwischen Alt- und Neubeton bei partieller Instandsetzung von Be-
tonfahrbahndecken

Betonstrallentagung 2025: Vortrdge der Tagung der Arbeitsgruppe "Betonbauweisen”, 17./18. September
2025, Libeck. Kiln: FGSV Verlag, 2025, USB-Stick [Schriftenreihe der Arbeitsgruppe “Betonbauweisen”
[FGSV, Kéln) H. 37] [FGSV B 37), 178S., 13B, 2T, zahlr. Q

Fahrbahndecken aus Beton konnen wahrend ihrer planmafliigen Nutzungsdauer von 30 Jahren Schaden vor
allem durch starke Verkehrsbeanspruchung in Kombination aus hygrischer und/oder thermischer Beanspru-
chung aufweisen. Dabei kdnnen in der Fahrbahnoberflache verstarkte Rissbildungen, Kantenabbriiche oder



Abplatzungen auftreten, wodurch der Beton im oberen Bereich seinen Aufgaben nicht mehr gerecht und die
Verkehrssicherheit nicht mehr gewahrleistet werden kann. Vor diesem Hintergrund gewinnt die Instandset-
zung von Fahrbahndecken mit diinnschichtigem Neubeton immer mehr an Bedeutung. Dabei spielt fir die
erfolgreiche Anwendung einer diinnschichtigen Instandsetzung der Verbund zwischen Unter- und Neubeton
eine wichtige Rolle. In bisherigen Studien zur dinnschichtigen Instandsetzung von Betonfahrbahndecken
stand die Betontechnologie des Neubetons im Vordergrund. Neben den betontechnischen Eigenschaften des
Alt- und Neubetons bestimmen aber auch die Oberflachenrauigkeit und der Feuchtezustand des Altbetons
mafgebend das Verbundverhalten. Im Rahmen von umfangreichen Laboruntersuchungen soll der Einfluss
unterschiedlich aufgerauter Betonoberflachen auf das Verbundverhalten zwischen Alt- und Neubeton syste-
matisch untersucht werden. Dazu wurden verschiedene Verfahren der Untergrundvorbereitung, u. a. Frasen,
Hochdruckwasserstrahlen, Kugelstrahlen, Grinding, durchgefiihrt. Im Hinblick auf eine dauerhafte Ausbil-
dung des Verbundes zwischen Alt- und Neubeton wurde zudem der Einfluss von zyklisch-dynamischen Ver-
kehrsbeanspruchungen untersucht. Anhand der gewonnenen Erkenntnisse sollen addaquate Verfahren zur
Untergrundvorbereitung im Zuge einer diinnschichtigen Instandsetzung mit Beton detektiert werden, um zu-
kiinftig eine gezielte Verbesserung des Verbundes zwischen Alt- und Neubeton und somit des Tragverhaltens
von instandgesetzten Betonfahrbahndecken vornehmen zu konnen. Die aktuellen Ergebnisse zeigen, dass
eine Kombination aus Frasen und Hochdruckwasserstrahlen oder Grinding zu guten Verbundfestigkeiten
fuhrt.
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11.4 Pflaster- und Plattenbefestigungen
0.8 Forschung und Entwicklung

K.-U. VoB

Einfliisse auf die Verfestigungsneigung von Fugen- und Bettungsmaterialien - Erkenntnisse aus neuester
Forschung

Stralfe und Autobahn 76 [2025] Nr. 8, S. 568-584, 25 B, 12T, zahlr. Q

In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass Fugen- und Bettungsmaterialien aufgrund der Reduzierung der
Wasserdurchlassigkeit der Unterlage der Pflasterdecke nicht selten ursachlich fir Schaden an ungebunde-
nen Pflasterdecken waren. Im Rahmen eines durch die FGSV finanzierten Forschungsvorhabens zeigte sich,
dass einige in der Praxis eingesetzte Fugen- und Bettungsmaterialien aufgrund zu hoher Feinanteile < 0,125
mm im Anlieferzustand beziehungsweise aufgrund der Kornverfeinerung der Materialien aufgrund zu gerin-
ger Kornfestigkeiten zur Verfestigung und damit auch zur Reduzierung der Wasserdurchlassigkeit der Bet-
tung neigen. Diese Verfestigung beginnt im Normalfall unter den Fugen und schreitet von hier aus in Richtung
Steinmitte voran. Besonders haufig treten diese Schaden bei intensiver genutzten Pflasterdecken auf. Die im
Rahmen des Forschungsvorhabens gewonnenen Ergebnisse werden soweit mdglich in das zu tGiberarbeitende
FGSV-Regelwerk wie zum Beispiel die TL Pflaster-StB oder die ZTV Pflaster-StB ibernommen.

Erhaltung von Strafien
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A.J. Borthakur, S. Pai, P.V. Ram, K.L. Smith, N. Sivaneswaran

Leistungsindikatoren der nachsten Generation zur Unterstiitzung von Entscheidungen im Fahrbahnma-
nagement
[Orig. engl.: Next-generation performance measures for pavement management decision support/



Transportation Research Record [TRRJ: Journal of the Transportation Research Board Vol. 2678, H. 12, 2024,
S. 1346-1362, 10 B, 31 Q. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//journals.sagepub.com/home/trr

In einer vorherigen Studie wurden acht Next-Generation Pavement Performance Measures (NGPPMs] identi-
fiziert, welche aus dem Lebenszykluskosten- und Finanzbereich stammen und als Friihindikatoren in Verbin-
dung mit bestehenden zustandsbasierten Messgrofien verwendet werden konnen, um fundiertere Entschei-
dungen im Fahrbahnmanagement zu treffen. In diesem Beitrag werden sieben dieser NGPPMs naher be-
schrieben. Die vier Lebenszyklus-Leistungsindikatoren Vermdgenswert-Nachhaltigkeitsindex [(Asset
Sustainability Index - ASI), Vermdgenswert-Nachhaltigkeitsquote (Asset Sustainability Ratio - ASR], Vermo-
genswert-Verbrauchsquote (Asset Consumption Ratio - ACR) und Verantwortungsquote (Stewardship Liability
Ratio - SLR) charakterisieren und monetarisieren die langfristigen Investitionsstrategien, die mit der Bereit-
stellung des gewiinschten Serviceniveaus fiir eine Fahrbahn verbunden sind. Die drei finanziellen Leistungs-
indikatoren Verbleibende Nutzungsdauer (Remaining Service Interval - RSI), Annualisierte Einheitskosten-
quote [Annualized Unit Cost Ratio - AUCR] und Kostenabgrenzungskoeffizient (Cost Accrual Ratio - CAR) zei-
gen an, ob ein angemessenes Investitionsniveau erreicht wird, um die Wertminderung der Vermogenswerte
auszugleichen oder die Zustandsziele heute und in Zukunft zu erreichen. Alle sieben Leistungsindikatoren
wurden durch Pilotimplementierungen bei drei amerikanischen StraBenbaubehérden (Idaho, South Dakota,
Texas) validiert. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse sind hier dokumentiert. AbschlieBend werden die Uber-
legungen zur Implementierung von NGPPMs sowie die potenziellen Vorteile fiir Stralenbaubehorden bei der
Implementierung dargestellt.

82194

12.0 Allgemeines, Management
2.2 Unterhaltungskosten

V. Lakkavalli, Z. Boros, J. Aurstad, T.T. Nyunt, L. Rens, R.G. Saba, A. Sawangsuriya, M. Wright

Niedrigkosten-StraBenkonstruktionen
[Orig. engl.: Low-cost pavement systems)/

La Défense: Association mondiale de la Route [AIPCR]/ World Road Association [PIARC), 2025, 34 5., zahlr. B,
45 Q [2025R0OTEN). - ISBN 978-2-84060-773-1. - Online-Ressource: verfigbar unter: https.//www.piarc.org

Die StraBenbauverwaltungen haben weltweit die Aufgabe, mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln das Stra-
Bennetz so zu konzipieren, dass die Sicherheit und der Fahrkomfort in hochstem Maf} gewahrleistet sind. In
diesem Kontext werden in vielen Ldndern Niedrigkosten-Stralenkonstruktionen (Low-Cost Pavement Sys-
tems LCPS) angewendet. Die Erfahrungen werden im PIARC Technical Report des Technical Ccmmittee 4.1
"Pavements” vorgestellt. Nach dem Kap. 1 "Einfihrung” werden im Kap. 2 "LCPS" die grundlegenden Anfor-
derungen beschrieben: ausreichende Festigkeit, dauerhafte Oberflache, Verbesserung der Oberflache und
Oberflachenschutz. Es muss ein Optimum zwischen Herstellungs- und Unterhaltungskosten gefunden wer-
den. Im Kap. 3 "Auswahl an geeigneten LCPS" werden Beispiele textlich und bildlich dargestellt. Das Kap. 4
"LCPS - Behandlungsoptionen” beinhaltet Ausfihrungen von Erdstrafen, Schotterstrafien, Macadamstrafen,
Straflen mit Bodenstabilisierung, Oberflachenbehandlungen und Pflasterstraflen. Im Kap. 5 "Schlussfolge-
rungen” wird reslimiert, dass bei LCPS ein Ausgleich zwischen Herstellungs- und Unterhaltungskosten ge-
lingen kann. Intelligente Systeme konnen dkonomische Aspekte integrieren.



Strafienbrucken,
Straffentunnel
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|. Hindersmann, L. Puttkamer, M. Oeser

Optimierung des Lebenszyklus von StraBBenbriicken: Das ungenutzte Potenzial von faseroptischen Senso-
ren
[Orig. engl.: Life cycle optimization of road bridges: the untapped potential of fiber optic sensors]

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 32 S., 5 B, 85 Q [Fachberichte der Bundesanstalt
fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt)). - Online-Ressource: verfiigbar unter: https.//doi.orq/10.60850/fv-b9

Die Erhaltung von Briickenbauwerken der Bundesfernstraf3en in Deutschland ist durch eine reaktive Vorge-
hensweise gekennzeichnet; Eingriffe werden erst vorgenommen, wenn Schaden an der Oberflache sichtbar
sind. Zukinftig soll ein pradiktives Lebenszyklusmanagement mithilfe von digitalen Zwillingen die Verfligbar-
keit, Sicherheit und Nachhaltigkeit der Briickenbauwerke erhohen. Faseroptische Sensoren kdnnen einen
wichtigen Beitrag zur Etablierung einer pradiktiven Erhaltung leisten. Die Potenziale und Herausforderungen,
welche mit dem Einsatz von faseroptischen Sensoren einhergehen, wurden durch Literaturrecherche, Zu-
sammenfiihrung von Forschungsarbeiten der Bundesanstalt fiir Straflien- und Verkehrswesen und den Aus-
tausch mit Bauwerksverantwortlichen zusammengetragen. Als Ergebnis wurden drei Anwendungsbereiche
fur faseroptische Sensoren identifiziert: Monitoring zur Erfassung von Einwirkungen, Monitoring von Schaden
und rechnerischen Defiziten, Pradiktives, nicht anlassbezogenes Monitoring im gesamten Lebenszyklus von
Briickenbauwerken. Fir den letztgenannten Anwendungsbereich liegen die Potenziale in der Erstellung eines
Geburtszertifikats nach dem Bau und in der kontinuierlichen Erfassung von Key-Performance-Indikatoren zur
Bestimmung des Bauwerkszustands. Das Fazit ist, dass das vorhandene Potenzial faseroptischer Sensoren
von den Bauwerksverantwortlichen noch nicht ausreichend genutzt wird. Ursache hierfiir sind beispielsweise
offene Fragestellungen zur Dauerhaftigkeit der Sensortechnik und zur standardisierten Anwendung.
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0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

T. Zinke, S. Reymer, R. Schumann, S. Kosse, M. Konig, F. Wedel, S. Schneider, S. Marx
Konzeptionelle Untersuchung zur Zusammenfiihrung von Komponenten des Digital Twins Briicke

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 167 S., 63 B, 14 T, 143 Q, Anhang [Berichte der
Bundesanstalt fiir Strallen- und Verkehrswesen [BASt], Briicken- und Ingenieurbau; Heft B 211). - ISBN 978-
3-95606-879-9. - Online-Ressource: verfiighar unter: httos.//bast.opus.hbz-nrw.de

Digitale Zwillinge sind virtuelle Reprasentationen von Bauwerken (oder allgemeiner Assets), mithilfe derer
Daten gespeichert, ausgewertet und fiir Entscheidungen aufbereitet werden. Mit dem Ubergeordneten Ziel
des Ubergangs von einem reaktiven zum pradiktiven Lebenszyklusmanagement auf der Grundlage eines Di-
gitalen Zwillings wird im Rahmen des BASt-Forschungsprojekts eine Gesamtkonzeption fir modulare Digitale
Zwillinge von Briickenbauwerken entwickelt. Ein Digitaler Zwilling einer Briicke in einem niedrigen Reifegrad
soll beispielsweise Informationen hinsichtlich des Zustands, der Zuverlassigkeit und der Restnutzungsdauer
des Bauwerks bereitstellen und eine friihzeitige ldentifikation kritischer Bauwerkszustande ermaglichen. In
hoheren Reifegraden sollen Prognosen durchgefiihrt werden kdnnen, die zukiinftige Zustande der Bauwerke
in verschiedenen Lebenszyklusphasen abbilden. Die Modularitat des entwickelten Ansatzes wird durch


https://doi.org/10.60850/fv-b9

Anwendungsfalle realisiert, die vorhandene heterogene Datenquellen integrieren und sich auf die Betriebs-
phase fokussieren. Die einzelnen Anwendungsfalle teilen sich in zwingend erforderliche Anwendungsfalle so-
wie optionale Anwendungsfalle auf, die je nach Anforderung und Zielsetzung in dem Digitalen Zwilling umge-
setzt werden. Die technische Implementierung erfolgt auf der Grundlage eines Linked Data Ansatzes. Um
zukinftige Forschungs- und Entwicklungsaufgaben zu unterstiitzen, werden abschlieflend Leitfragen ausfor-
muliert und Vorschlage fir die Einbindung verschiedener Arten von Technologien unterbreitet.
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0.14 Building Information Modeling und Management (BIM)
0.11 Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Verkehrsdaten)

R. Hajdin, L. Rakic, H. Diederich, N. Tanasic, R. Richter, J. Hildebrand, S. Schulz

Entwicklung von Verfahren zur (teil-)automatisierten Erstellung von BIM-Modellen fiir StraBenbriicken im
Bestand

Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fir Strallenwesen [BASt], 2025, 16 S., 3 B [Fachverdffentlichung der Bun-
desanstalt fir Straflen- und Verkehrswesen [BASt)l. - Online-Ressource: verflighar unter:
https://doi.org/10.60850/ fv-b-02.0436

Die Anwendung von Building Information Modelling (BIM) im Infrastrukturmanagement wird derzeit intensiv
erforscht. Aufgrund ihres individuellen Charakters, der komplexen Geometrie und der Vielzahl ihrer Bestand-
teile ist die automatisierte Erfassung von Briicken besonders komplex. Eine manuelle Erstellung entspre-
chender BIM-Modelle auf Grundlage vorhandener 2D-Plane und Datenbanken ist angesichts der Menge und
Komplexitat ein erheblicher Aufwand und birgt vielfaltige Herausforderungen: Fehlende, unleserliche oder
widersprichliche Plangrundlagen, undokumentierte Projektanderungen oder Erweiterungen am Bauwerk.
Mit jingsten Entwicklungen bei den 3D-Vermessungstechnologien und Fortschritten im Bereich der Kiinstli-
chen Intelligenz ergeben sich neue Maglichkeiten, um Prozesse und Verfahren fiir eine automatisierte Gene-
rierung von BIM-Modellen fiir Briicken im Bestand zu entwickeln und diese auf reale Brickenbauwerke an-
zuwenden. In dem Forschungsprojekt wurde ein neuartiger, modularer Ansatz fir die teil-automatisierte Um-
wandlung von Punktwolken in Ist-BIM-Modelle erarbeitet. Der Ansatz basiert auf einer Kombination von An-
wendungen Kinstlicher Intelligenz und heuristischen Algorithmen. Neuronale Netze wurden mit syntheti-
schen sowie realen Datensatzen typischer Briickenelemente trainiert und an Punktwolken tatsachlicher Bau-
werke getestet. Die erkannten Brickenelemente werden in ein trianguliertes Oberflachennetz umgewandelt.
Anschlieflend konnen Volumenelemente mittlerer geometrischer Komplexitat generiert werden. Das Ender-
gebnis ist ein Ist-BIM-Modell einer Briicke und ihrer Elemente, angereichert mit semantischen Informationen
aus einer Bauwerksdatenbank (zum Beispiel Typ, Eigenschaft, Beziehung, Materiall, im standardisierten und
offenen IFC-Format (Industry Foundation Classes] fir den Austausch von Gebdudemodellen. Das Konzept soll
als Basis fur kinftige, groBangelegte automatisierte Erfassungskampagnen von Ist-BIM-Modellen von Brii-
cken im Bestand fir zukunftsfahige Briickenmanagementsysteme dienen.
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15.8 Straflentunnel

S. Matsch, S. Wacker, H. Heller

Erhaltungsmanagement Tunnel - Diagnostik: Uberwachungs- und Inspektionsmethoden (Forschungspro-
jekt AST_2020_102)

Zirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute [VSS), 2025, 219 S., zahlr. B, T, 80 Q,
Anhang [Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1784]

In dem Bericht wird aufgezeigt, dass die Erhaltungsprozesse fiir Tunnel im Vergleich zu Kunstbauten nicht
angemessen berlcksichtigt und auch nicht standardisiert sind. Darauf aufbauend wurde das Forschungspa-
ket mit den Einzelprojekten initiiert, welches das Hauptziel verfolgt, die Grundlagen fiir das Erhaltungsma-
nagement von bergmannischen Straflentunneln zu verbessern und zu systematisieren, um stabile Erhal-
tungsentscheidungen und kosteneffiziente ErhaltungsmafBnahmen zu gewahrleisten. Das Forschungsprojekt
EP2 "Diagnostik: Uberwachungs- und Inspektionsmethoden” behandelt dabei die Untersuchungsmethoden,



welche bei der Uberwachung und Uberpriifung von bergmannischen StraBentunneln zum Einsatz kommen.
Das Projekt beriicksichtigt ausschliefllich die bergmannisch erstellten baulichen Tunnelstrukturen bestehend
aus dem Auflen- und Innengewdlbe, der Fahrbahn inklusive Fahrbahnkonstruktion oder Werkleitungskanal,
der Zwischendecke und dem Entwasserungssystem. Nicht Gegenstand sind die Betriebs- und Sicherheitsaus-
ristungen (BSA) eines Tunnels, welche Bestandteil eines separaten Fachbereichs sind.
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15.1 Belastungen und Belastungsannahmen
15.3 Massivbriicken

A. Muttoni, A. Nussbaumer, X. Malja, J.T. Simoes, Q. Yu, C. Vaccari

Neubewertung der Teilsicherheitsbeiwerte fiir Einwirkungen und Widerstande von neuen und bestehenden
Briicken (Forschungsprojekt BGT_20_02B_01)
[Orig. engl.: Partial safety factors recalibration for actions and resistances for new and existing bridges)/

Zirich: Schweizerischer Verband der Straflen- und Verkehrsfachleute (VSS), 2025, 158 S., 78 B, 29 7, 177 Q,
Anhang [Bundesamt fiir Straflen (Bern) H. 1782)

Nach der Methode der Teilsicherheitsbeiwerte, die Mitte des letzten Jahrhunderts in die Bemessungsregeln
fir Betonbauwerke eingefiihrt wurde, wird die Tragsicherheit durch die Durchfiihrung von Grenzzustands-
nachweisen unter Verwendung von Bemessungswerten gewahrleistet, die mit Teilsicherheitsbeiwerten be-
rechnet werden. In den letzten Jahren wurden Anstrengungen unternommen, um einen Standardrahmen fir
die Wahrscheinlichkeitsmodellierung zu schaffen. Die Quellen der Unsicherheiten, die von den einzelnen Teil-
sicherheitsbeiwerten abgedeckt werden, sind jedoch immer noch Gegenstand von Diskussionen in der wis-
senschaftlichen Gemeinschaft, da sie in den Regelwerken und den zugehdrigen Hintergrunddokumenten nicht
klar definiert sind. Dartiiber hinaus werden die statistischen Verteilungen der grundlegenden Zufallsvariablen
nach dem besten Kenntnisstand zu einem bestimmten Zeitpunkt angenommen. Wenn sich das Wissen wei-
terentwickelt, der technologische Fortschritt voranschreitet und mehr Daten zur Verfiigung stehen, sollten
diese statistischen Daten aktualisiert werden und entweder zu einer Bestatigung oder zu einer Aktualisierung
der Teilsicherheitsbeiwerte fiihren. Die Tatsache, dass einige der Teilsicherheitsbeiwerte keine solide wis-
senschaftliche Grundlage haben, konnte zu unzureichenden Sicherheitsniveaus in verschiedenen Szenarien
(Art der Tragwerke, Versagensarten, Materialien usw.) oder in einigen Féllen auch zu tibermé&Big teuren Trag-
werken fihren. Um sichere und wirtschaftlichere Bauwerke zu bemessen, besteht das Ziel des Berichts darin,
die wichtigsten Ungewissheiten zu klaren, die von jedem Teilsicherheitsbeiwert abgedeckt werden, und die
Teilsicherheitsbeiwerte bei Bedarf auf der Grundlage aktualisierter statistischer Verteilungen zu aktualisie-
ren. Es werden Anstrengungen unternommen, um die Unsicherheiten sowohl auf der Widerstands- als auch
auf der Einwirkungsseite zu quantifizieren. Neben dem Eigengewicht der Tragkonstruktion werden auch die
Variabilitaten der Verkehrslast und des Belagsgewichts untersucht.



Unterhaltungs- und
Betriebsdienst

82200

16.2 StraBenmeistereien und sonstige Nebenanlagen
16.4 Winterdienst .
0.16 Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressourcenschonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz

D. Quack, R. Liu, F. Gotzfried, S. Gartiser
Ermittlung von Grundlagen und Bewertungsmethoden einer Okobilanz des StraBenwinterdienstes

Bremen: Fachverlag NW im Carl Schiinemann Verlag, 2025, 116 S., 4 zahlr. T, Q [Berichte der Bundesanstalt
fiir Strallenwesen [BASt), Verkehrstechnik H. V 403). - ISBN 978-3-95606-866-9. - Online-Ressource: verfig-
bar Gber: https.//bast.opus.hbz-nrw.de

Wesentliche Aufgabe des Winterdienstes ist die Gewahrleistung von Sicherheit und Verkehrsfluss fiir Perso-
nen- und Giterverkehr in Perioden mit winterlichen Witterungsbedingungen. Im vorliegenden Forschungs-
vorhaben wurde eine einfache Methode fiir die Okobilanzierung des StraBenwinterdienstes entwickelt und in
Form eines intuitiv bedienbaren Excel-Tools fiir interessierte Kreise anwendbar gemacht. Der im Projekt be-
trachtete StraBenwinterdienst umfasste dabei den Winterdienst auf AuBBerortsstraf3en, insbesondere Auto-
bahnen und BundesstraBen. Im ersten Schritt des Projekts wurden Okobilanzstudien zum Winterdienst aus-
gewertet und dar- aus die methodischen Grundlagen des OkoWin-Tools abgeleitet. Ergdnzend zur Literatur-
auswertung wurden Interviews mit Praxisakteuren gefiihrt. Eine Auswertung aktueller Literatur zu okotoxi-
schen Wirkungen aus der Ausbringung von Streumitteln vervollstandigt das Bild der Umweltauswirkungen.
Die Entwicklung des OkoWin-Tools erfolgte im zweiten Schritt. Zentrale Zielgruppe des Tools sind Akteure,
die fur den Winterdienst verantwortlich sind, wie z.B. Autobahn- und StraBenmeistereien sowie Bauhofen und
Akteure, die Entscheidungen zur Beschaffung von Streumitteln und Winterdiensttechnik treffen. Sie kdnnen
mit dem OkoWin-Tool die potenziellen Umweltauswirkungen ihrer Winterdienstaktivitaten bestimmen, sie
konnen ermitteln, welche Prozesse die hochsten Beitrage zu den Umweltauswirkungen verursachen und wel-
che Potenziale in OptimierungsmaBnahmen stecken. Das OkoWin-Tool erméglicht die Erstellung individueller
Okobilanzen in sechs Schritten. Die Okobilanzierung erfolgt in Bezug auf eine entsprechend der Fragestellung
festzulegende funktionelle Einheit, das ist eine BezugsgroBRe mit raumlicher und zeitlicher Komponente, bei-
spielsweise die Winterdienstaktivitaten fur die gesamte betreute Streuflache lber eine bestimmte Winterpe-
riode. Anwenderinnen und Anwender missen die Primardaten zu den Kernprozessen ihrer Winterdienstakti-
vitaten in das Tool eingeben (z.B. Verbrauch an Streumitteln und Kraftstoffen). Im OkoWin-Tool sind die Emis-
sionsfaktoren zu den Vor- und Nachketten (z.B. die Herstellung von Streumitteln und Kraftstoffen, Emissionen
der Ausbringung] fiir die Berechnung der potenziellen Umweltauswirkungen hinterlegt. Insgesamt eignet sich
die Methode der Okobilanz sehr gut, um Optimierungspotenziale fiir die Durchfiihrung des Winterdienstes
innerhalb einer Meisterei oder eines Bauhofs zu identifizieren.
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Toepper, M.
Trabert, T.
Tsai, Y.-C.
Tschernack, T.
Turner, K.A.
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Ulrich, M.
Underwood, B.S.
Unger, J.F.
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Vaccari, C.

Van den Bergh, W.
Vechione, M.
Venegas, K.
Veropalumbo, R.
Viscione, N.
Vogt, U.
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Vorwerk, L.
Vosgerau, E.
Vof3, K.-U.
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Waard, D.
Wachsmann, A.
Wacker, S.
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Wang, R.
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Wothge, M.
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Xiao, J.
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Yan, X.

Yang, W.
Yang, Z.
Youn-Cale, B.-Y.
Yu, P.
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Zavisca, E.

Z
Zhang, E.
Zhang, R.
Zhao, X.
Zhou, L.
Zimbal, M.
Zinke, T.
Zippelius, T.
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3.8
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4
4.0

ALLGEMEINES

Begriffsbestimmungen, Worterbicher
Straflengeschichte

Verkehrspolitik, Verkehrswirtschaft

Tagungen, Ausstellungen

Tatigkeitsberichte

Patentwesen, Normen, Regelwerke
Straflenkarten

Forschung und Entwicklung

Bibliotheks-, Presse-, Bild- und Filmwesen
Dokumentation

Daten (EDV, IT, Internetanwendungen und Ver-
kehrsdaten)

Ingenieurberuf

Handblcher, Grundlagenwissenschaften
Building Information Modeling und Management
(BIM]

Social Media

Klimaschutz, Nachhaltige Entwicklung, Ressour-
censchonung, Lebenszyklusbetrachtung, Okobilanz
StraBen- und Verkehrswesen (Lénderberichte)

STRASSENVERWALTUNG

Allgemeines

Organisation

Personalangelegenheiten

Haushalts-, Kassen-, Rechnungswesen
Statistik (StraBen, Kfz, Unfille)
Straflendatenbank

STRASSENFINANZIERUNG

Allgemeines

Baukosten

Unterhaltungskosten

Wegekosten

Verkehrsabgaben, Stralenbenutzungsgebiihren
Programme

RECHTSWESEN

Gesetzgebung

Bestandsrecht

Straflenbaulast, Straflenaufsicht
Gemeingebrauch, Sondernutzungen, Gestattungen
Bau- und Planungsrecht, Planfeststellung
Nachbarrecht, Anbaurecht

Kreuzungsrecht

Rechtsangelegenheiten des Unterhaltungs- und
Betriebsdienstes, Verkehrssicherungspflicht
Enteignungsrecht, Liegenschaftswesen
Strafenverkehrsrecht
Umwelt-/Naturschutzrecht

BAUWIRTSCHAFT

Allgemeines

4.1 Organisation (Struktur, Qualitatssicherung)
4.2 Berufsfragen, Arbeitsschutz

4.3 Vertrags- und Verdingungswesen

4.4 Baupreisrecht

4.5 Gewerblicher Rechtsschutz

4.6 Wettbewerbsrecht

5 STRASSENPLANUNG

5.0 Allgemeines (Verkehrsplanung, Raumordnung)

5.1 Autobahnen

5.2 LandstrafBlen

5.3 Stadtverkehr (Allgemeines, Planungsgrundlagen)

5.3.1 Stadt- und Verkehrsplanung

5.3.2 Verkehrssystem-Management

5.3.3 Verkehrsberuhigung, Umweltverbesserung

5.3.4 Offentlicher Personennahverkehr

5.4 Landliche Wege

5.5 Radverkehr, Radwege

5.6 FuBgéangerverkehr, FuBwege, FuBgangeriiber-
wege

5.7 Landschaftsgestaltung, Okologie, UVP, Auswir-
kungen des Klimawandels

5.8 Vermessung, Photogrammetrie, GIS, Laseran-
wendungen

5.9 Netzgestaltung, Raumordnung

5.10 Entwurf und Trassierung

5.11 Knotenpunkte

5.12 Straflenquerschnitte

5.13 Ruhender Verkehr (Parkfléachen, Parkbauten)

5.14 Nebenbetriebe (Tankstellen, Raststatten

5.15 Verkehrsablauf (Verkehrsfluss, Leistungsféhig-
keit, Bemessung)

5.17 Bewertungsverfahren
(Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen)

5.18 Versorgungsleitungen, StraBenentwasserung

5.19 Netzplantechnik

5.20 Flurbereinigung

5.21 Straflenglterverkehr

5.22 Arbeitsstellen

6 STRASSENVERKEHRSTECHNIK

6.0 Allgemeines

6.1 Verkehrserhebungen, Verkehrsmessungen

6.2 Verkehrsberechnungen, Verkehrsmodelle

6.3 Verkehrssicherheit (Unfalle)

6.4 Verkehrszeichen, Wegweisung

6.5 Leit- und Schutzeinrichtungen

6.6 Fahrbahnmarkierungen

6.7 Verkehrslenkung, Verkehrssteuerung,
Telekommunikation

6.7.1 Verkehrssteuerung mit LSA

6.7.2 Verkehrsbeeinflussung auflerorts,
Verkehrsmanagement, Fahrerassistenzsysteme

6.7.3 Automatisiertes und Autonomes Fahren

6.8 Beleuchtung



6.9
6.10

7

7.0
7.1

7.2
7.3
7.4
7.5

7.7
7.8
7.9

8

8.0
8.1
8.2
8.3
8.4
8.5
8.6

9
9.0

9.1
9.2
9.3
9.4

9.5
9.6
9.7
9.8
9.9
9.10
9.11
9.12
9.13
9.14

10

10.1
10.2
10.3
10.4

1

11.1
11.2
11.3
11.4
11.5
11.6
11.7

Verkehrsemissionen, Immissionsschutz
Energieverbrauch, Elektromobilitat

ERD- UND GRUNDBAU

Allgemeines, Klassifikation
Baugrunderkundung; Untersuchung von
Boden und Fels

Erdarbeiten, Felsarbeiten, Verdichtung

Frost

Entwasserung, Grundwasserschutz
Rutschungen, Erosion, Bdschungssicherung,
Stltzmauern

Bodenverfestigung

Verbesserung des Untergrundes, Geotextilien
Leitungsgraben, Rohrleitungen, Durchlasse

TRAGSCHICHTEN

Allgemeines

Sauberkeits-, Filter- und Frostschutzschichten
Schottertragschichten

Kiestragschichten

Bitumindse Tragschichten

Hydraulisch gebundene Tragschichten
Sonderbauweisen

STRASSENBAUSTOFFE, PRUFVERFAHREN
Allgemeines, Prifverfahren, Probenahme,
Glteliberwachung

Bitumen, Asphalt

StraBenpech (Strafenteer)

Zement, Beton, Trass, Kalk

Chemische Stoffe, Kunststoffe (Haftmittel, Zusatz
mittel)

Naturstein, Kies, Sand

Schlacken (Hochofen-, Metallhiitten-, LD-)
Kunststeine (Betonwaren)

Faller

Stahl und Eisen

Gummi, Kautschuk, Asbest

Fugenverguss, Fugeneinlagen

Vliesstoffe, Papier, Folien, Textilien, Geotextilien
Nachbehandlungsmittel fiir Beton

Industrielle Nebenprodukte, Recycling-Baustoffe

VERSUCHSSTRASSEN, GROSSVERSUCHS-
ANLAGEN

Inland

Ausland

USA

Grof3britannien

STRASSEN- UND FLUGPLATZ-
BEFESTIGUNGEN

Berechnung, Dimensionierung, Lebensdauer
Asphaltstrafien

Betonstrafien

Pflaster- und Plattenbefestigungen
Schotterstraf3en, Kiesstraf3en

Sonstige Bauweisen (Helle Decken)
Flugplatzbefestigung

11.9

Rad-, Moped-, Gehwegbefestigung

11.10Landliche Wege

12

12.0
12.1
12.2
12.3
12.4

13

13.0
13.1
13.2
13.3
13.4
13.5
13.6
13.7

14

14.0
14.1
14.2
14.3
14.4
14.5
14.6
14.7
14.8

15

15.0
15.1
15.2
15.3
15.4
15.5
15.6
15.7
15.8
15.9

16

16.0
16.1
16.2
16.3
16.4
16.5
16.7
16.8

17
17.0

17.1
17.2

ERHALTUNG VON STRASSEN
Allgemeines, Management
Asphaltstrafien

Betonstrafien

Pflaster

Sonstige Decken

STRASSENBAUMASCHINEN
Allgemeines

Erdbaugerate

Maschinen fiir Asphaltstraf3en
Maschinen fir Betonstraflen
Transportgerate (Fordergeréate)
Baustelleneinrichtung
Winterarbeit

Immissionsschutz

FAHRZEUG UND FAHRBAHN
Allgemeines (u. a. Energieverbrauch)
Griffigkeit, Rauheit

Ebenheit, Befahrbarkeit

Verschleif3

Fahrzeugeigenschaften (Achslasten, Reifen)
Akustische Eigenschaften (Larmminderung)
Schwingungsmessungen
Tragfahigkeitsprifungen

Fahrbahnaufbau des Bestands, zerstorungsfreie
Schichtdickenbestimmung, Georadar

STRASSENBRUCKEN, STRASSENTUNNEL
Allgemeines, Erhaltung

Belastungen und Belastungsannahmen
Stahlbricken

Massivbriicken

Holzbriicken

FuBgéngerbricken und -unterfiihrungen
Durchlasse

Brickenbelage, Abdichtungen
Straflentunnel

Brickengerate

UNTERHALTUNGS- UND BETRIEBSDIENST
Allgemeines

Organisation, Tourenplanung
Stralenmeisterelen und sonstige Nebenanlagen
Verkehrssicherung (Absperrdienst)
Winterdienst

Meldedienste

Fahrzeuge, Maschinen, Gerate (Mechanisierung)
Wartungs- und Pflegedienst

STRASSENWESEN IN ENTWICKLUNGS-
LANDERN

Allgemeines

Verkehrsplanung, Verkehrssicherheit, Entwurf
Straf3enbau



WIR SCHAFFEN

GRUNDLAGEN
FUR DEN VERKEHR
VON MORGEN

FGSV

Forschungsgesellschaft fir
Straflen- und Verkehrswesen e. V.
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